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0. Forord
Projektet ”Byen, Vejen og Landskabet” er udarbejdet som et 
samarbejdsprojekt mellem Aalborg Universitet, Vejdirektoratet 
og Center for Skov, Landskab og Planlægning. Forskningspro-
jektets mål er at analysere og perspektivere den by- og land-
skabsudvikling, der er opstået i forbindelse med milliardinves-
teringerne i motorvejsbyggeri i Danmark siden 60’erne, samt 
formulere fremtidsvisioner for udvikling og rumlige forløb om-
kring motorvejsnettet. Motorvejsnettet forbinder i dag alle de 
større byer og byområder i Danmark og har haft afgørende be-
tydning for byudviklingen, transportmønstrene og for den måde, 
danskerne i dag oplever afstande, byområder og landskaber. 
Samtidig er motorvejsnettet et moderne bygningsanlæg i by og 
landskab, der vil sætte varige spor i by- og landområder og vil 
forandre landet for altid. 
Forskningsprojektet afvikles i tre faser. I første fase fokuseres 
på byudviklingen langs motorvejen, anden fase behandler land-
skabet, dvs. de rumlige/oplevelsesmæssige sammenhænge 
mellem vej og landskab, og slutteligt fase 3 omhandlende vi-
sioner for fremtidige motorvejsstrækningers samspil med by-
udvikling og landskab i motorvejskorridoren. 
I denne fase, fase 2, analyseres landskabet i de danske mo-
torvejskorridorer sammen med de rumlige forløb, som vej og 
landskab tilsammen danner. Formålet er at beskrive, hvordan 
landskabet og vejen tilsammen danner nye rum, der indtager 
en central rolle for mange menneskers oplevelse af by og land. 
Der opstilles en typologi for samspillet mellem motorvej og 
landskab, der tager udgangspunkt i konkrete danske landsk-
abstyper og vejforløb. Landskabstyperne skal danne baggrund 
for en debat om, hvilke udviklinger og vejoplevelser, der øn-
skes i de danske motorvejskorridorer for fremtiden. Metoderne 
er dels landskabsanalyser af danske motorvejskorridorer, der 
inddrager både det fysiske og planlægningens landskab, dels 
rumlige analyser af danske motorvejskorridorer, der fokuserer 
på, hvordan korridoren opleves af traﬁ kanter og beboere. 
Forskningsprojektet afrapporteres samlet i bogform og præsen-
terer resultaterne af analyserne i de enkelte faser og lægger op 
til debat om forvaltningen af arealerne langs de danske mo-
torveje i fremtiden. Delresultater præsenteres løbende på pro-
jektets hjemmeside, samt på seminarer og i arbejdsrapporter, 
hvoraf denne skal afrapportere nogle af de landskabelige ana-
lyser i projektets fase 2. 
Arbejdet er udført i et samarbejde mellem Landskabsarkitekt 
mdl. Anne Truelsen Schultz og Lektor Ph.D. Jens Balsby 
Nielsen. Delprojektets analyser og konklusioner er løbende 
blevet diskuteret med hele  projektgruppen og er gennem frem-
læggelser af materialet ved projektets workshops er baggrund 
og delkonklusioner diskuteret med en bredere kreds af inter-
esserede fagfolk. 
Grundkort; Copyright, Kort & Matrikelstyrelsen, reproduktion-
stilladelse;  G 2-02
6”Fremtidens motorvejsanlæg vil sno sig gennem ter-
rænet i bløde kurver med størst mulig hensyntagen til de 
landskabelige værdier. 
Der bliver under projekteringen taget de størst mulige 
æstetiske hensyn; Vejæstetik er blevet et fag, der nu 
dyrkes med iver af ingeniører og arkitekter, og dette er 
rigtigt og godt. 
En vej må ikke skræmme det terræn, den gennemskær-
er. Den skal indgå som et naturligt led i landskabet, og 
ligesom dette fremhæver vejens linie, åbner vejen til 
gengæld naturen for mange mennesker, der ellers ikke 
ville komme der.” Milner, P. i artiklen Fremtidens Motor-
veje. Motor, 1962, side 859) 
Indledning
Det er gennem bilruderne, at traﬁ kanten har de største mulig-
heder for at opleve og forstå det hverdagslandskab, traﬁ kanten 
færdes gennem. For oplevelsen er bevægelsens hastighed, 
farten, vigtig. Sammenhængen mellem vejen og landskabet 
skal afpasses med farten, hvis kørslen skal være sikker og 
oplevelsen skal være harmonisk. Per Milner beskrev i 1963 
i en artikel i Motor de vejæstetiske målsætningerne bag den 
planlagte udvikling af det danske motorvejsnet. Motorvejen ses 
som en del af landskabet, hvor den skal indgår som et naturligt 
led og hvorfra landskabet skal synliggøres.
I dag har Danmark over 71.000 km vej, hvor over en femtedel 
af det samlede traﬁ karbejde afvikles på motorvejene. Længden 
af det danske motorvejsnet er i dag over 1.000 km og er plan-
lagt forøget med 200 km indenfor den næste årrække. Dertil 
forventes 200 km motorvej ombygget for at forøge kapaciteten. 
Det danske motorvejsnet er et af de største anlægsprojekter 
i nyere tid og har haft stor betydning for transportvaner, men 
motorvejene står også som arkitektoniske værker, der afspejler 
den tid, hvori de er anlagt. Og med den udbredelse og betyd-
ning, de har for mange menneskers hverdag, vil de for fremti-
den stå som væsentlige kulturspor fra den moderne industrielle 
Danmark i slutningen af det 20. århundrede. 
1. Indledning
Motorvejens traﬁ kale funktion er naturligvis afgørende for in-
vesteringen i disse store infrastrukturanlæg, men for planlæg-
ningen er forståelsen af bevægelsens betydning for oplevelsen 
vigtig. Oplevelsen gennem bilruden kan for visse strækninger 
sidestilles med et ﬂ ydende forløb af planlagte scenerier, som 
i den engelske landskabshave, hvor landskabselementer og 
bygninger opleves med skiftende afstand og fra forskellige ret-
ninger. 
1.1 Målsætning
Målet med dette projekt er at undersøge hvorvidt de oprinde-
lige landskabelige intentioner bag de danske motorveje er rea-
liseret og diskutere hvordan denne særlige landskabsoplevelse 
fra motorvejen kan beskrives, og danne grundlag for forvaltning 
af eksisterende og for planlægning af nye motorveje. 
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1.2 Begrebet Traﬁ kantoplevelsen 
I bogen: Traﬁ kantupplevelse på väg fra 1996 deﬁ neres 
”Traﬁ kant-oplevelse” som den landskabsoplevelse, som 
traﬁ kanten får gennem færdsel på vejen. Traﬁ kantoplevelsen 
omfatter forskellige traﬁ kanttyper, f.eks. bilens førere, passa-
gerer, cyklister og fodgængere. Oplevelsen omfatter mange 
sanser: syn, hørelse, lugt, følelse, samt de følelsesmæssige 
oplevelser, der har sammenhæng med tidligere erfaringer. I 
selve traﬁ kantoplevelsen er bevægelsen gennem landskabet 
et centralt begreb, og dermed adskiller begrebet sig fra den 
bredere landskabsoplevelse, der i højere grad har et statisk 
udgangspunkt, og som knytter sig til landskabet omkring vej-
ene. For bilisten bliver landskabsoplevelsen til en ”ﬁ lmisk” 
oplevelse, hvor landskabet opleves i et dynamisk forløb, hvor 
rækkefølge og karakteren afhænger af køreretningen.
Traﬁ kantoplevelsen kan opdeles i 2 komponenter, rejsekom-
fort og -oplevelse. Rejsekomfort har at gøre med den del af 
traﬁ kantoplevelsen, der knytter sig til rejsens bekvemmelighed. 
Dette har sammenhæng med, om rejsen føles tryg og bekvem, 
og dermed knytter denne del sig både til transportmidlet og 
selve vejen.  Rejseoplevelsen er den del af traﬁ kantoplevelsen, 
der har med oplevelsen af landskabet uden for vejen at gøre. 
Det karakteriseres af 3 hovedområder, Forståelse/Identitet, 
Orienterbarhed og Variation/Rytme. Denne opdeling mellem 
rejsekomfort og -oplevelse har en sammenhæng med vejens 
interne harmoni og den eksterne harmoni, der betegner hen-
holdsvis vejens geometriske sammensætning og vejens sam-
menhæng med det tilstødende landskab. 
Vejens form
Formgivningen af motorvejens forløb gennem landskabet er en 
arkitektonisk disciplin, der stiller krav til viden om både traﬁ kant-
adfærd, landskabsoplevelse og teknisk vejbygning. Den rum-
lige udformning af en vejs forløb gennem et landskab betegnes 
som tracering. En vejs tracé er den rumkurve, der fremkom-
mer, når linieføring og længdeproﬁ l kombineres. Linieføringen 
af en vej er projektionen af vejenes tracé ned på et vandret 
plan. Linieføring er vejens sammensætning af et forløb af rette 
linier, cirkelbuer og overgangskurver. Længdeproﬁ let er en af-
bildning af vejens vertikale forløb og består af rette linier og 
cirkelbuer. Længdeproﬁ let er i høj grad afhængig af den valgte 
linieføring sammenholdt det terræn, vejen ligger i. Kravene til 
køredynamik og oversigt afhænger af den ønskede hastighed 
for vejen. Derfor vil hastigheden have betydning for valg af kur-
veradier, således at kravene til oversigtsforhold og sigtlængder 
vil kunne opfyldes. Overgangskurver anvendes enten til at 
forbinde retliniede strækninger og cirkelbuer eller til at sam-
menknytte cirkelbuer med forskellige radier. Som overgangs-
kurve kan klotoiden anvendes. Klotoiden er en spiralform, hvor 
der anvendes et udsnit. Klotoiden har den egenskab, at krum-
ningen tiltager lineært gennem kurven, og det betyder, at rattet 
kan drejes med en konstant bevægelse, hvilket giver god køre-
komfort, hvor sideaccelerationen tiltager lineært ved overgang 
fra en retlinet trækning til en cirkelbue. 
Kravene til vejens horisontale og vertikale minimumskurver og 
vejens maksimums-hældningsgrad er fastlagt ud fra mange års 
erfaringer med tracering. Her er viden om kørselsdynamik og 
traﬁ ksikkerhedsarbejdet gennem systematisk erfaringsopsam-
ling omformet til de anvisninger og normtal, der udgør vejreg-
lernes krav til vejenes formgivning. Vejens tracering er også en 
arkitektonisk disciplin, hvor landskabets terræn og skala har be-
tydning for vejens lokalisering og formgivning. I bøgerne Man-
Made America, Chaos or control (Tunnard & Pushkarev, 1963), 
Figur: Formgivningen af motorvejens forløb gennem landskabet er en arkitekto-
nisk disciplin, der stiller krav til viden om både traﬁ kantadfærd, landskabsoplevelse 
og teknisk vejbygning. Vejens tracering, der er opbygget af liniestykker og cirkel-
buer, kan gøres mere eller mindre ﬂ ydende i forhold til landskabet. Fra Tunnard & 
Pushkarev, 1963: 182. 
og Trassierung und Gestaltung von Strassen und Autobahnen 
(Lorenz, 1971), Motorveje I landskabet, (Varming, 1970), SRS 
Vägformgivning (Hubendick, 1976), ”Vegestetikk” (Lunde-
brekke, 1978) og  ”Tracering af veje i åbent land” (Poulsen, 
1989) har en række praktikere fremlagt deres erfaringer, som 
danner udgangspunkt for formgivningen af vejen. 
Disse erfaringer er indbygget i de danske vejregler for projek-
tering af veje i det åbne land. Her er det harmoniske forløb 
det foretrukne af hensyn til traﬁ ksikkerhed, men også fordi det 
giver den største harmoni med det landskab, som vejene fører 
gennem. Forståelsen af den rumlige sammenhæng mellem vej-
ens geometriske forløb og landskabets skala vurderes bedst 
ved rumlige tegninger og modeller. Brugen af perspektivtegn-
inger har derfor stor betydning i skitseringen og projekteringen 
af nye veje. Alle vejledninger og anvisninger anvender derfor  i 
udstrakt grad perspektiv tegninger til at vise sammenhængen 
mellem vejens geometri og den rumlige oplevelse set fra bilist-
ens synsvinkel. 
Oplevelsen fra forruden 
I bogen Man-Made America, Chaos or control (Tunnard & Push-
karev, 1963) beskrives sammenhængen mellem hastighed og 
den del af landskabet, som kan iagttages fra bilens forrude. Jo 
større hastighed, jo mindre bliver vinklen, hvorfra landskabet 
kan ses af bilens fører. Hastigheden påvirker også førerens 
koncentration, så høj hastighed kræver større koncentration 
omkring kørslen og vejen, og dermed mindre opmærksomhed 
på landskabet omkring. Oplevelsen af fart er både en fysisk 
oplevelse af bilens bevægelse, men også den visuelle oplev-
else af at omgivelserne ændrer placering og størrelse i forhold 
til traﬁ kantens synspunkt. Den fysiske oplevelse af farten i en 
kørende bil kan være begrænset på en moderne motorvej, 
specielt hvis traﬁ kken er tæt, og hastigheden er høj. Instru-
menterne giver en indikation af hastighed, men den kropslige 
følelse af bevægelsens hastighed er begrænset, og der kan 
opstå ”fartblindhed”. 
Der er stor forskel på traﬁ kantoplevelsen på henholdsvis en 
smal landevej og en 6-sporet motorvej, der har en betydelig 
bredere tværproﬁ l, hvor hastigheden er større og fokuspunktet 
er smallere og ligger længere fremme på kørebanen. En bear-
bejdning af vejens nærarealer med mange detaljer kan være 
meningsløst af hensyn til rejseoplevelsen. Her kan kun store 
enkle former opfattes, og derfor bliver fokus på vejens geometri 
og rytmen i omgivelserne vigtig, ligesom det overordnede valg 
af tekstur og den skulpturelle formgivning af terræn, kanter og 
silhuetter kræver en enkelthed, der kan opfattes i høj hastighed. 
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En hastighed på 110 km/t svarer til 30 m/sek., hvilket bevirker, 
at mindre objekter og små nuancer i forgrunden ikke kan op-
fattes. I mellemgrunden kan objekter opfattes i kort tid, mens 
det, som opfattes tydeligt i høj hastighed, er himlen, horisonten 
og de store landskabstræk.  
Kørsel på en vej rummer både en visuel oplevelse af vejen selv 
og af landskabsobjekterne omkring, og det giver tilsammen en 
oplevelse af selve vejrummet. Oplevelsen af vejrummet på-
virkes af materialerne, formen og proportionerne. Et vejrum 
kan være mere eller mindre præcist afgrænset med bygning-
er, skråninger, beplantninger og støttemure, som kan danne 
vægge for vejrummet, mens broer og skilteportaler kan danne 
loft. Vejrummet kan også være åbent med panoramaudsigt til 
horisonten og himlen.  Oplevelsen af vejrummet hænger sam-
men med hastigheden. Også omstændighederne ved kørsel 
kan spille ind. Et åbent vejrum med kontakt til omgivelserne 
kan ved lidt traﬁ k virke behageligt, mens samme vej med meget 
traﬁ k, som kræver opmærksomheden, kan virke distraherende. 
Udnyttelsen af forandringer i vejrummet kan opdele strækning-
er i tydelige sekvenser og give traﬁ kanterne orienteringspunk-
ter. Der kan være stor forskel på oplevelsen af vejrummet i 
dagslys og efter mørkets frembrud. Om dagen er det de fysiske 
elementer, som afgrænser vejrummet, mens vejens belysning 
har betydning for deﬁ nering af vejrummet om natten. 
Orienterbarhed 
For traﬁ kantens rejseoplevelse er oplevelsen af landskabet 
vigtig både for forståelsen af landskabet, men også for den 
geograﬁ ske orientering. Både i byen og i det åbne land har ori-
enteringen betydning for traﬁ kanterne. Traﬁ kanterne kan orien-
tere sig om de særlige objekter, der knytter sig til det konkrete 
landskab, og den mere stedkendte traﬁ kant kan få information 
om afstande ved genkendelse af objekter ved vejen eller i det 
landskab, vejen fører gennem. For orienterbarheden kan skilte 
være et vigtigt element for ikke stedkendte traﬁ kanter, der kan 
udnytte den abstrakte information om bynavne, myndigheds-
grænser og afstande til orientering gennem et ukendt land-
skab. Her er også tydeligt genkendelige landskabselementer, 
såsom broer, markante bygninger og karakteristiske landskabs 
-træk vigtige elementer for orienteringen, der sammen med 
kortlæsning kan stedfæste traﬁ kanten i forhold til den valgte 
rute. For den stedkendte traﬁ kant tager orienteringen udgangs-
punkt i den mere speciﬁ kke viden om vejstrækningens forløb 
og landskab. Her kan selve vejens tracering gennem landska-
bet, ligesom særligt vejudstyr og vejens beplantning blive ob-
jekter, som traﬁ kanten genkender og orienterer sig efter. Også 
i det omkringliggende landskab kan selv små landskabsele-
menter, som grænser mellem forskellige landskabstyper, ka-
rakteristiske bygninger og særlig vegetation, få betydning for 
orienteringen. For orienteringen kan et enkelt meget synligt 
landemærke i form af en markant bro eller bygning være et mål 
for traﬁ kanten. Som eksempel kan nævnes broen over Store-
bælt og Avedøre værket som er unikke bygværker, der mark-
erer enten slutmålet eller fungerer som markante delmål for en 
længere strækning. 
Vejens rytme 
I bogen The View from the Road (Appleyard et al., 1964) peg-
es på at udformningen af vejrummet, kørslen og orienteringen 
er væsentlige elementer for traﬁ kanten. Der savnes mere vi-
den om betydningen af rytmen og sammenhængen mellem 
vejen og dets omgivelser for fastholdelse af traﬁ kantens op-
mærksomhed på vejen. Hastigheden og rytmen er elementer 
i enhver traﬁ kantoplevelse. Hastigheden, hvormed forskellige 
påvirkninger fremkommer, ser ud til at være af betydning for 
oplevelsen af vejens rytme. Noget tyder på, at der må være 
et optimalt interval mellem stærke visuelle påvirkninger for at 
fastholde traﬁ kantens opmærksomhed. For lange intervaller 
mellem påvirkningerne kan give en oplevelse af en kedelig vej, 
og opmærksomheden falder, mens for mange påvirkninger kan 
Figur: Analyse af den rumlige oplevelse af et forslag til en ringmotorvej omkring 
Boston. Analysen indeholder en abstrakt gengivelse af oplevelsen af kørslen og af 
de udsigter, traﬁ kanterne vil have fra vejen set i begge køreretninger. Fra Appleyard 
et al., 1964:48.
Figur: Synsfeltet for bilens fører ved forskellige hastigheder og vejtyper. En høj has-
tighed betyder, at fokuspunktet bliver mindre og kommer til at ligge længere fremme 
foran bilen, sådan at forgrundsdetaljer bliver af mindre betydning og skal opfattes på 
mindre tid. Fra Tunnard & Pushkarev, 1963: 173.
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forårsage stress og forvirring. Det tyder på, at der ﬁ ndes en 
fundamental rytme eller en regulær frekvens, hvormed beslut-
ninger og interessante visuelle påvirkninger skal præsenteres 
for traﬁ kanten. Rytmen kan variere, men bør ligge indenfor be-
stemte rammer i forhold til hastigheden og vejens funktion. 
Michael Varming beskriver i sin bog: Motorveje i Landskabet 
(1970) betydningen af rytmen som faktor for traﬁ kantoplev-
elsen. Med udgangspunkt i en analyse af opbygning af musik-
stykker, hvor forløbet af satser og temaer sikres tilstrækkelig 
tid til fordybelsen, og afveksling mellem stykkets satser sikrer 
variation i kunstnerisk oplevelse. Musikstykkers ensartethed 
i opbygningen understøtter Michael Varmings teori om be-
tydningen af rytmen af traﬁ kantens oplevelser i kørslen for at 
fastholde opmærksomhed ved vejen og traﬁ kken og dermed 
øge traﬁ ksikkerheden. Denne undersøgelse af betydningen af 
vejens rytme og variation i linieføring, har fået stor betydning 
i vejbygningen, hvor veje formet til store hastigheder kræver 
traﬁ kanternes fulde opmærksomhed. 
Oplevelse af sammenhæng med landskabet.
I den serielle bevægelse gennem en by eller et landskab er der 
tre elementer, der har betydning for oplevelsen: Bevægelsen, 
Stedet og Indhold/funktion. For oplevelsen af en motorvej er 
bevægelsen i høj hastighed gennem landskabet centralt, lige-
som den visuelle kontakt til omgivelserne er centrale for oplev-
elsen af stedet. For denne oplevelse af sammenhængen med 
landskabet er traﬁ kantens ”læsning” af landskabets forskellige 
elementer og funktioner vigtige for at adskille de forskellige 
sekvenser, der indgår i oplevelsen af vejens rytme.
Motorvejens linieføring skal ses fra to sider. Den visuelle aﬂ æs-
ning af landskabet skal opleves fra vejen, og selve vejens ind-
pasning i landskabet har betydning for, hvordan det fremtræder 
i landskabet set udefra. Den landskabelige sammenhæng 
skal kunne opleves af traﬁ kanten, uden at den funktionelle og 
æstetiske sammenhæng i det eksisterende landskab går tabt. 
Samme tankegang ﬁ ndes bag linieføringen af de danske mo-
torvejsstrækninger hvor hensynet til landskabets forskellige 
sekvenser også spillet en stor rolle. Dette ses især ved de jyske 
motorvejsstrækninger (Møller, 1970, 1986 og 1992). Motorvej-
en er tænkt som et forløb af landskabs billeder, der som en sto-
ryboard med forskellig scenograﬁ , der fremhæver landskabs 
karakter. Det er en tankegang om, at oplevelsen af landskabet 
fra motorvejen skal iscenesættes, som var det en ﬁ lm
 
Figur: Traﬁ kant analyse af 2 alternative linieføringer af motorvejen mellem Horsens og Skanderborg. Fra Møller, 1970: 51.
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Motorvejen som sted 
Veje er funktionelle elementer i landskabet, hvor transporten af 
varer og personer er den primære funktion, men i et kulturland-
skab er vejen et af de få steder, hvorfra det ordinære landskab 
opleves. I bogen A sense of time a sense of place slår J.B. 
Jackson fast, at ”Roads no longer merely lead to places: They 
are places”. Betydningen er, at vejen også skal forstås som et 
element til forståelse af kulturlandskabets opståen og udvikling. 
Vejen kan forstås som et ”sted” med en særlig mening for dem, 
som bruger vejen og landskabet. 
Vejen er som landskabselement et centralt element for adgang-
en til det åbne landskab, men vejen er i sig selv også et sted, 
der rummer mulighed for forståelse af historien og dermed af 
kulturlandskabet. For de gamle veje, der har forbundet byer, 
landsbyer og betydningsfulde bygninger, udgør vejenes loka-
lisering og tracering gennem landskabet en fysisk repræsen-
tation af ejendomsskel og jordbrugsteknolgi, statsadmini-
stration og vejbygningsteknologi. Bag motorvejes placering i 
landskabet ligger der en forudgående planlægning af vejens 
linieføring. Denne planlægning har selvfølgelig betydning for 
vejens primære funktion med fremkommelighed og traﬁ ksikker-
hed, men det har også betydning for vejens relation til det land-
skab, vejen fører igennem. Meget tyder på, at iscenesættelsen 
af bevægelsen gennem et landskab har sine rødder i havekun-
stens planlægning af bevægelsesforløb. Den landskabelige 
haves bevidst planlagte serie af oplevelser og trinvis fremvis-
ning af målet har paralleller til motorvejsplanlægningen selvom 
hastigheden er væsentlig højere. 
Vejæstetikken spiller tæt sammen med traﬁ ksikkerhedsaspektet 
hvor hensynet gode oversigtsforhold, et logiske udformet vej-
net med god mulighed for orientering og rolige omgivelser, der 
fastholder traﬁ kanternes opmærksomhed på vejen og traﬁ kken 
også afspejler sig i de basale værdier bag den æstetik, som 
har indgået i planlægningen af motorvejsnettet. Et langt roligt 
synsfelt for traﬁ kanten give en mulighed for at opleve land-
skabet, mens et afgrænset synsfelt kan virke forvirrende. For 
traﬁ kanternes orientering kan både store bygværker og store 
landskabselementer, som bakker, dalforløb og fjorde fungere 
som landemærker. Hensynet til traﬁ kanternes oplevelse af 
landskabet har været styrende for planlægningen af motor-
vejene i Danmark siden de første strækninger blev skitseret. 
Hensynet til landskabet og traﬁ kanternes oplevelse har præget 
den vejæstetik der i dag er knyttet til motorvejen, hvor ønsket 
om at beskytte og samtidig præsentere en smuk vej i et smukt 
landskab har været vigtige. 
Opsamling
Traﬁ kanternes hastighed har en stor betydning for oplevelsen 
af landskabet. Jo større hastighed – jo større skal element-
er i landskabet være, for at de kan opleves af traﬁ kanterne. 
Et langt roligt synsfelt for traﬁ kanten give en mulighed for at 
opleve landskabet, mens et afgrænset synsfelt kan virke forvir-
rende. For traﬁ kanternes orientering kan både store bygværker 
og store landskabselementer, som bakker, dalforløb og fjorde 
fungere som landemærker. 
Hensynet til traﬁ kanternes oplevelse af landskabet har været 
styrende for planlægningen af motorvejene i Danmark siden 
de første strækninger blev skitseret. Hensynet til landskabet 
og traﬁ kanternes oplevelse har derved præget den vejæstetik 
der i dag er knyttet til motorvejen, hvor ønsket om at beskyt-
te og samtidig præsentere en smuk vej i et smukt landskab 
har været vigtige. Hensynet til vejæstetikken spiller tæt sam-
men med traﬁ ksikkerhedsaspektet hvor hensynet gode over-
sigtsforhold, et logiske udformet vejnet med god mulighed for 
orientering og rolige omgivelser, der fastholder traﬁ kanternes 
opmærksomhed på vejen og traﬁ kken også afspejler sig i de 
basale værdier bag den vejæstetik, som har indgået i planlæg-
ningen af motorvejsnettet. 
Figur: Den ﬁ lmiske oplevelse, hvor sekvenser med skiftende karakter afspilles 
foran  bilistens forrude. Fra Nørgård, 1969: 28. 
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Projekteringen af det danske motorvejsnet har over de sidste 
50 år været organiseret forskelligt.  Kendskabet til de forskel-
lige tidsmæssige epoker og de æstetiske holdninger, der ligger 
bag linieføringen, valg af tværproﬁ ler og landskabelig udform-
ning for de enkelte delstrækninger, er vigtigt for at forstå motor-
vejens arkitektoniske fremtoning.  De første danske motorveje 
blev planlagt tilbage i 1938, hvor København og Frederiksborg 
Amtsråd, med forventning om tilskud fra Social- og Arbejdsmini-
steriet, planlagde at udbygge Hørsholmvejen som en facadeløs 
vej med et tværproﬁ l på 31 meter uden krydsende traﬁ k. Dette 
kom i 1942 til at indgå sammen med planerne om en ringmo-
torvej i Lov om Anlæg af en Motorvej Vest om København. Det 
konkrete planlægningsarbejde blev overladt til Teknisk Central, 
og projektet ﬁ k status som beskæftigelsesarbejde, og projekt-
et blev påbegyndt, men gik i stå efter 2. Verdenskrig. Plan-
lægningen af Fugleﬂ ugtlinien til Rødby blev igangsat allerede i 
1941, hvor Teknisk Central startede projekteringen af det, som 
skulle blive til Danmarks første motorvej. Denne strækning 
blev igangsat efter tysk ønske om at få en sammenhængende 
motorvejforbindelse fra Rødby over den nye Storstrømsbro til 
Helsingør med videre forbindelse til Sverige. I første omgang 
startede man med anlæg af vejen mellem Rødby og Maribo, 
som en 2-sporet vej forberedt til udvidelse til 4 spor. Arbejdet 
fortsatte indtil afslutningen af 2. Verdenskrig. 
Vejdirektoratet blev oprettet i 1949 ved sammenlægning af 2 
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vejkontorer under Ministeriet for Offentlige Arbejder, og i 1951 
blev Teknisk Central indlemmet og omdøbt til Anlægskontoret. 
Først i 1951 blev arbejdet med Hørsholm motorvejen genoptaget 
af København og Frederiksborg Amter som en rigtig motorvej. 
Ansvaret for færdiggørelsen af de påbegyndte strækninger var 
blevet overdraget til amterne. Vejdirektoratet ﬁ k alene ansvaret 
for tilsyn og teknisk rådgivning, mens projekteringen blev fore-
taget af amterne og private ingeniør og entreprenørﬁ rmaer. 
Derved ﬁ k amterne som vejmyndighed en styrende rolle for 
lokalisering og anlæg af de første motorvejsanlæg, som i høj 
grad kom til at løse regionale traﬁ kproblemer. Finansieringen 
stammede fra Vejfondsmidler. Først med Hovedlandevejsloven 
af 1963 ﬁ k Staten overdraget bestyrelsen af motorvejsnettet 
og det fremmede det nationale perspektiv gennem en samlet 
vejplan, hvor motorvejene skulle binde Danmark sammen i 
det store H-formede motorvejsnet. (Milner, 1996, Jørgensen, 
2001)
2.1 Motorvejens tværproﬁ ler
Projekteringen af motorvejene blev udført på baggrund af vej-
reglerne, som gennem tiden har opereret med forskellige stan-
dardiserede tværproﬁ ler. De første planer var udarbejdet efter 
tysk inspiration med en 4 meter bred midterrabat. De bredere 
proﬁ ler fra 1970’erne har i højere grad hentet inspiration fra 
de amerikanske motorveje. Tværproﬁ lerne af de danske mo-
torvejsstrækninger er forskellige og hver proﬁ l er knyttet til en 
bestemt periode, hvor forskellige hensyn til traﬁ ksikkerhed, 
traﬁ kudvikling motorvejens samlede arealforbrug har været af-
gørende for den konkrete udformning. 
Tværproﬁ let har stor betydning for vejens kapacitet og sikker-
hed, men den arkitektoniske fremtræden af tværproﬁ let har 
også indﬂ ydelse på oplevelsen af vejrummet. Forskelle i mid-
terrabatters bredde og placeringen af sikkerhedsudstyr giver 
forskellige vejbilleder. Et bredt tværproﬁ l gennem et landskab 
i stor skala vil understrege landskabets åbne karakter og give 
traﬁ kanterne gode orienteringsmuligheder. Et smalt og mere 
lukket tværproﬁ l vil give indtryk af en korridor med begrænset 
synsfelt, og hvor der kun er lidt plads til skilte og sikkerhedsud-
styr. De første proﬁ ler var præget af meget stejle skråninger. 
Stejle skråningsanlæg optager kun lidt plads, men gør vejan-
lægget meget iøjnefaldende såvel fra vejen som fra omgiv-
elserne. Fra midten af 1970´erne anvendte man ved en lang 
række strækninger endnu ﬂ adere skråninger med anlæg på 
1:10, som giver mulighed for at dyrke jorden uden terrænskel 
og det giver en direkte kontakt mellem motorvejen og dyrk- 
ningslandskabet. 
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De første motorveje – 4 meter bred midterrabat
Mange af de første motorveje fra 1950’erne og begyndelsen 
af 1960’erne blev projekteret med en smal 4 meter bred mid-
terrabat og græsbesåede nødspor. Fraværet af autoværn gav 
disse motorveje en god tilpasning til landskaberne. Denne type 
er anvendt på mange af de motorveje, som blev projektet af 
amternes vejinspektorater og er karakteristisk for de tidlige mo-
torvejestrækninger, som kan ﬁ ndes på dele af Rødbymotorvej-
en, Helsingørmotorvejen, Hillerødmotorvejen og Vestmotorvej-
en ved Korsør. 
Figur: Eksempel på de første motorvejsproﬁ ler. På Hillerødmotorvejen, blev selve motorvejen blev udlagt med en smal 4 meter bred midterrabat efter et projekt af Københavns 
Amts Vejinspektorat. Motorvejen blev de første strækninger anlagt i et 100 meter bredt proﬁ l efter et “parkway” ideal, der sikrede en landskabelig bearbejdning og tilplantning 
med god afstand til naboer. ÅDT: 40.000. DVT 4/63 side 49-55.
13Den danske motorvejstradition
De bredere proﬁ ler – 6 meter bred midterrabat
Motorvejene fra slutningen af 1960’erne og frem til slutningen 
af 1970’erne blev projekteret med en 6 meter midterrabat. I 
denne periode blev motorvejene projekteret med enten 4 el-
ler 6 spor med samme midterrabat. Dette tværproﬁ l er blandt 
andet anvendt på den Fynske Motorvej ved Lillebælt, dele af 
Ring 3 og den første del af Sydmotorvejen. Proﬁ let har givet 
mulighed for opsætning af autoværn. 
Figur: Proﬁ let på den Fynske motorvej ved Lillebælt. Strækningen Korsebjerg – Gribsvad blev åbnet for traﬁ k i 1971. ÅDT: 35.000. Det totale proﬁ l er 32 meter bredt med 6 
meter bred midterrabat. Projekteret af Odense Amtsvejinspektorat. DVT 8/67
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De brede midterrabatter – 12 meter bred midterrabat
I 1970’erne anvendtes den brede 12 meter midterrabat som 
standardproﬁ l. Dette kan ses på dele af Vestmotorvejen, Hol-
bækmotorvejen, Helsingørmotorvejen, Sydmotorvejen, Syd-
jyske Motorvej og på Midtjyske Motorvej. Dette proﬁ l giver 
mulighed for en god landskabelig tilpasning ved at anvende 
stablede tværproﬁ ler som ved passagen af Illerup Ådal ved 
Skanderborg. Oprindelig er dette proﬁ l planlagt uden autoværn, 
og brede midterrabat giver mulighed for en frodig græsvækst, 
der afspejler årstidsvariationerne.
Figur: Eksempel fra Midtjyske Motorvej, som på strækningen: Nybro (Skanderborg) - Viby Ringvej (Århus), som blev åbnet i 1977. ÅDT: 40.000. Proﬁ let er på 38 meter med en 
12 meter bred midterrabat efter et projekt af Jysk Motorvejskontor med Møller & Wichman som æstetiske konsulenter. DVT 10/77
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De specielle proﬁ ler – Ring 4, delt tracé i Sønderjylland
I slutningen af 1970’erne anvendtes også ﬂ ere eksempler på 
særlige tværproﬁ ler, der knytter sig til særlige steder. På den 
Sydjyske Motorvej, der åbnede i 1978, blev der af ”topograﬁ ske 
grunde” på en 3 km lang strækning udført et delt tracé med op 
til 130 meters afstand mellem kørebanerne. På Ring 4’s pas-
sage af Vestskoven fra 1977 er der anlagt et forsænket tvær-
proﬁ l med støjvolde og en 19,5 meter bred beplantet midterra-
bat, der er planlagt sammen med en frodig plantning på begge 
sider for at minimere de landskabelige konsekvenser af motor-
vejens gennemskæring af det regionale rekreationslandskab. 
Disse brede proﬁ ler med plads til planlagt beplantning giver 
gode vækstbetingelser for plantningerne, og sikre en optimal 
integration af motorvejen i landskabet. 
Figur: Den forsænkede passage af Vestskoven på Motorring 4, Taastrup (Holbæk motorvejen) – Ballerup, der blev åbnet for traﬁ k i 1977. ÅDT: 44.500. Proﬁ let er på 41,5 meter 
med en 19,5 meter bred  midterrabat. Strækningen er projekteret af Vejdirektoratet, Københavns Amts Tekniske Forvaltning med landskabsarkitekt J. P. Schmidt som æstetisk 
konsulent. Fra DVT 12/77 
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 Det smalle proﬁ l – 3 meter med autoværn
Ved en folketingsbeslutning i maj 1977 blev det smalle nor-
malproﬁ l på 26 meter med 4 spor, nødspor og en 3 meter bred 
midterrabat vedtaget. Dette tværproﬁ l er anvendt på stort set 
alle motorvejsstrækninger, der er planlagt efter 1977, og derfor 
ﬁ ndes dette proﬁ l på dele af Sydmotorvejen, Fynske Motorvej, 
Sydjyske Motorvej, Nordjyske Motorvej, Esbjergmotorvejen 
samt alle nyere strækninger. Denne smalle midterrabat kræver 
autoværn, og udskiftningen af kabelautoværn til det visuelt 
”tungere” stålautoværn har givet denne proﬁ l en mere domi-
nerende fremtoning. 
Figur: Eksempel fra Låsby-Århusmotorvejen, der blev åbnet i 2003  Tværproﬁ let er 26 meter med en 3 meter bred midterrabat. Strækningen er projekteret af Vejdirektoratet, 
Motorvejskontoret med Vibeke Rønnow Landskabsarkitekter ApS som æstetisk konsulent. (fra Åbningsbrochuren Vejdirektoratet, 2003)
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2.2 Æstetiske konsulenter 
Til forundersøgelser, valg af linieføring og projektering af de 
enkelte motorvejsstrækninger indgår der i dag æstetiske kon-
sulenter, for at sikre en optimal løsning for den konkrete vej-
strækning. I formulering af vejregler og overordnede princip-
per for indpasning af veje i landskabet inddrages arkitekter og 
landskabsarkitekter. 
Der har været inddraget æstetiske konsulenter i arbejdet med 
de ﬂ este danske motorveje, men dette blev først formaliseret 
i 1970, hvor en arbejdsgruppe under Vejdirektoratet udarbej-
dede Retningslinier for vejæstetik ved motorvejsanlæg. Disse 
retningslinier skulle indgå i et større kompendium om vejpro-
jektering for vejdirektoratets 3 motorvejskontorer, de projek-
terende på amtsvejinspektoraterne, samt de konsulenter, som 
var tilknyttet projekteringen. I arbejdsgruppen indgik en række 
arkitekter og ingeniører fra Vejdirektoratet, Naturfredningsfore-
ningen, Foreningen af Danske Landskabsarkitekter, Statens 
Byggeforskningsinstitut, og motorvejskontorerne. Disse havde 
meget forskellige syn på motorvejsæstetikken, men gennem 
arbejdet og en fælles studietur til Tyskland fandt de frem til et 
fælles resultat. Retningslinierne indeholdt anvisninger til en fa-
seopdeling af projekteringen, hvor der allerede til forprojekte-
ringen skulle tilknyttes en æstetisk og landskabelig sagkyndig 
til projekteringsarbejdet. Dette skulle sikre et helhedssyn på 
linieføringen og i de senere faser sikre en mere aktiv bearbej-
dning af vejens indpasning i landskabet. Jensen, (1970)
I retningslinierne blev også forholdende mellem projekterings-
procedure, anlægsøkonomi, og forhold i samspillet mellem 
landskab og motorvejen beskrevet. Under tracering blev det 
fastslået, at der skulle tages hensyn til vejen set fra landskabet, 
og fra vejen i begge vejens retninger. Vedrørende tværproﬁ let 
blev proﬁ lets forskellige elementer behandlet, herunder rela-
tion til skråninger og beplantning, hvor det blev anbefalet at an-
vende danske hjemmehørende arter. Konsekvensen var, at der 
til alle motorvejsprojekter blev tilknyttet en æstetisk og landska-
belig sagkyndig og alene det blev betragtet som en forbedring. 
Siden disse retningslinier blev vedtaget, har en håndfuld land-
skabsarkitekter som æstetiske og landskabelig konsulenter 
fået en betydelig indﬂ ydelse på arbejdet med planlægning og 
projektering af de enkelte strækninger. Dette har påvirket både 
linieføring, tværproﬁ ler og den landskabelige tilpasning med 
skråningsudformning og beplantning langs det danske motor-
vejsnet. For tilknytning af de æstetiske rådgivere til projekterne 
har der været en geograﬁ sk opdeling af opgaverne, således at 
visse rådgivere har været knyttet til motorvejene i de enkelte 
landsdele. I det følgende gennemgås arbejdet af de betydende 
æstetiske konsulenter bag det danske motorvejsnet for at il-
lustrere, hvordan landskabet har været en integreret element i 
linieføring og detailbearbejdning. 
”Det vigtigste i sagen er imidlertid, at der under alle omstændigheder 
ved anlæg af motorveje er indeholdt en omhyggelig æstetisk bearbej-
dning af projektmaterialet, idet man – med de store midler, der må 
investeres i enhver motorvejsstrækning – ud fra et samfundsmæssigt 
synspunkt må karakterisere det som fuldstændigt uansvarligt at bringe 
et projekt til udførelse uden en sådan bearbejdning”.                                                                           
Jensen, B. (1970): Æstetik A7, Landskap nr. 3, side 48.
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C. Th. Sørensen
Sørensen, Søren Carl Theodor Marius, 1893-1979, landskabsarkitekt.
C. Th. Sørensen har som professor på Kunstakademiet og som 
projekterende landskabsarkitekt været banebrydende inden for 
en række områder i landskabsarkitektfaget. Han udførte talrige 
anlæg, som oftest præget af hans interesse for skulpturelle, ge-
ometriske former sammenføjet til en enkel og markant helhed. 
Som underviser og gennem skriftlige arbejder udviklede C. Th. 
Sørensen faget havekunst og landskabsarkitektur. Disse skrift-
lige arbejder rummer stadig diskussioner af aktuelle problem- 
stillinger. C. Th. Sørensen arbejdede sammen med Arkitekt 
Palle Suenson med beplantningsprojektet til Rødbymotorvej-
en. Derudover medvirkede han ved beplantningsprojekterne til 
de første strækninger af Ringmotorvejen og Helsingørmotorvej-
en. Specielt projektet til Rødbymotorvejen fremstår med stor 
klarhed. Dette projekt blev udført med inspiration fra de tyske 
motorveje, hvor traﬁ kantoplevelsen var med som element i 
planlægningen. Linieføringen var bundet af det ﬂ ade lollandske 
landskab, hvor Sørensen med sit beplantningsprojekt søgte at 
skabe variation og afveksling i det ﬂ ade landskab. Ramperne 
til de tværgående broer blev beplantet med monokulturer for 
at skabe store skærme, som kunne opdele strækningen i klare 
vejrum. Skråninger langs motorvejen blev tilplantet med for-
skellige træer, hestekastanie, bøg, avnbøg, birk og robinie. 
En art for hver plantning, så arternes karakter kunne opleves 
under kørslen. Også i arbejdet med Ringmotorvejen og Hel-
singørmotorvejen viste C. Th. Sørensen stor klarhed med brug 
af monokulturer af ægte kastanie, koreansk poppel og robinie. 
Alle træarter er eksotiske i forhold til det danske kulturland-
”Det ville utvivlsomt (være) den smukkeste Løsning i Landskabeligt 
Henseende, Motorvejen vil saaledes forløbe saa udformærket som 
overhovedet muligt. Det vil være en oplevelse at køre gennem marker 
med Græs, Roer og kartoﬂ er.”  Sørensen, C. Th, Brev til Teknisk Cen-
tral, 1943 efter Stephensen, L. S. 2001, s. 410
“Det kan være meget betænkeligt at opstille regler af æstetisk art. 
Sådanne er unødvendige for den dygtige, og den, der er uden æstetiske 
fornemmelse, vil alligevel ikke kunne gøre det rigtige efter dem. Regl-
erne kan endog være skadelige, fordi de giver den usikre en falsk 
sikkerhed.” Sørensen, C. Th., 1965
skab, men som har en klar arkitektonisk fremtræden, som kan 
opleves i høj hastighed. For C. Th. Sørensen var fremhævel-
sen af landskabets eksisterende karakter centralt. Resultatet 
er blevet en klar iscenesættelse med beplantninger, som dan-
ner kulisser for den ﬁ lmiske oplevelse af det intensivt dyrkede 
kulturlandskab. Anvendelsen af monokulturer til at skabe klare 
beplantningselementer langs denne tidlige motorvejsstrækning 
har været inspiration for mange senere motorvejsplantninger.  
Udvalgte vejprojekter: 
• Rødbymotorvejen, Sakskøbing-Rødby (1942-51); 
• Ringmotorvejen - Ring 3 og Helsingørmotorvejen (over en 
længere periode frem til 1967)
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Figur: Rødbymotorvejen, hvor de markante plantninger af forskellige typer af træer 
både indrammer vejrummet og understreger vejens rytmiske forløb. Fra Vesterholt, 
1981. 
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Edith og Ole Nørgård
Nørgård, Ole, 1925-1978, landskabsarkitekt.
Ole Nørgård startede sin karriere som medarbejder hos C. 
Th. Sørensen og ﬁ k gennem arbejdet lært C. Th Sørensens 
idéer om klarhed i form og stor præcision i materialevalg. Ole 
Nørgård har gennem sine egne arbejder udviklet en forenklet 
og æstetisk gennemarbejdet formgivning, der ofte står i kontrast 
til en frodig vækstkomposition. Som landskabsarkitekt arbejd-
ede Ole Nørgård tæt sammen med sin hustru, Edith Nørgård. 
De arbejdede især sammen om udformning af bygningers om-
givelser og landskabsform, og sammen skabte de en række 
ﬁ ne haveanlæg. Også større landskabstræk, såsom motorvejs 
-anlæg, bearbejdning af St. Vejleådalen, Kongholmparken og 
bydelen Albertslund Syd. 
Lyngbyvejens indføring til København er med sine enkle plan-
greb og gennemførte detaljer blevet en meget smuk vej, der 
stadig fremstår som et godt eksempel på indpasning af et mo-
torvejsanlæg i en bymæssig sammenhæng. På Lyngbymotor-
vejen er det lykkedes at gennemføre et kompliceret vejanlæg 
på en meget ringe bredde, med anvendelse af parallelramper, 
og hvor tværgående broer danner tværgående forbindelser. Et 
stramt arkitektonisk formsprog, som ved anvendelse af spuns-
vægge, præcise plantninger og en konsekvent motorvejsbe-
lysning udgør i dag et sammenhængende vejmiljø. Samme 
konsekvente arbejde med bymotorvejen kan ses i det ikke gen-
nemførte projekt til forlængelse af Lyngbyvejen til Københavns 
centrum via nye tunneler og en motorvej langs søerne – Sø-
ringen. Ole Nørgårds arbejde med strækninger på Farummo-
torvejen, Helsingørmotorvejen og Holbækmotorvejen på den 
6-sporede strækningen Tåstrup – Hedehusene, som åbnede 
i 1975 er blevet til rytmiske forløb af præcise poppelplantning-
er, som indrammer vejrummet og understreger relationen til 
det omkringliggende kulturlandskab. I arbejdet med Helsingør-
motorvejen anvendte Ole Nørgård markante plantninger med 
popler og hvidpil ved Isterød afkørslen og ved Nivå. En an-
vendelse af beplantning som følger den æstetik, som C. Th. 
Sørensen udviklede på Lolland. 
“Der er tale om bevægelse, om de skiftende scenerier, hvori bevægelsen 
foregår, om glæden ved at opleve bevægelsen og scenerierne, og om 
en fornemmelse af orden og mening bag det hele.”  Nørgård, O.(1969): 
Filmen på forruden. FRI-bladet nr. 5 side 22-33
“Ligesom en ﬁ lm må også vejen have en logisk opbygning. Hvis man 
ikke forstår forløbet, forvirres man, og hvis det er banalt, skuffes man, 
men hvis de enkelte forløb er logisk forklarede og nødvendige led i hand-
lingen, opbygges en kontinuerlig vekselvirkning mellem spørgsmål og 
svar, mellem spænding og afspænding. Hjernen fungerer på den måde, 
den er skabt til og det giver velvære.”   Nørgård, O. (1969): Filmen på 
forruden. FRI-bladet nr. 5 side 22-33
Udvalgte vejprojekter: 
• Lyngbyvejen og indføring til Hans Knudsens Plads til Vangede 
(1965-74)
• Helsingørmotorvejen (1968-74)
• Frederikssundmotorvejen samt Hareskovlinien (1968-73)
• Holbækmotorvejen. med broer (1972-78)
• Statsbroen Storebælt (1977-78 sammen med ark. Ib Møller)
Figur: Filmen på forruden som indgik i arbejdet med bymotorveje i slutningen af 1960 erne. (Fra Nørgård, 1969)
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Jørn Palle Schmidt
Schmidt, Jørn Palle, 1923 - , landskabsarkitekt
Jørn Palle Schmidt startede i 1952 egen tegnestue efter at 
have været ansat hos Aksel Andersen ved Gentofte Kommune 
Parkafdeling. Som underviser og professor ved Landbohøjsko-
len prægede han en generation af landskabsarkitekter, samt 
udførte et omfattende udviklingsarbejde af plantemateriale. 
Jørn Palle Schmidt har udover motorvejsanlæg skabt havean-
læg ved mange boligbebyggelser, han har projekteret friarealer 
ved skoler og ikke mindst tegnet haver ved enfamilie- og række-
huse. Jørn Palle Schmidt arbejdede med de fynske motorveje 
i en periode fra 1960 til 1985, hvor den sidste strækning på 
tværs af Fyn åbnede. På strækningen er arbejdet med få, men 
præcise plantninger, der skaber et rytmisk forløb gennem det 
frodige dyrkningslandskab. I sit arbejde med motorvejsforløb-
et gennem Vestskoven og med Klovtoftekrydset er resultatet 
blevet et grønt forløb, hvor brugen af skovplantninger skaber 
et sammenhængende vejforløb, som er afskærmet fra de om-
kringliggende urbane landskaber. Anlæggene kan fremtræde 
ret anonyme og enkle, men det indgående kendskab til plante-
materialet har medført en frodighed med blomstring og frugt-
sætning, som sikrer variation og nuancer i de grønne massiver. 
Jørn Palle Schmidt har skabt beplantninger, der med hurtighed 
i tilvæksten viser forandring og er dynamiske. Kendskab til 
økologien og de gartneriske dyrknings former er centralt i arbej 
-det. Jørn Palle Schmidt bruger samtidig store plantevolumener 
til opbygning af rum, kulisser, ﬂ ader langs motorvejene. Figur: Plan til Klovtofte udﬂ etningsanlæg. (Fra Schmidt, 1978)
“Mange steder er konﬂ ikten mellem landskab og vej, og da særligt de 
brede og stærkt bundne vejføringer, så åbenbar, at der er behov for 
langt større friarealer end de, der i dag stilles til rådighed.” Schmidt, 
J. P. (1978)
“Friarealerne betragtes som et nødvendigt onde, og det til trods for at 
alle undersøgelser, viser, at vejenes friarealer har afgørende indﬂ y-
delse på kvaliteten af de landskabsindtryk traﬁ kanterne modtager. Vej-
friarealerne er jo netop i forgrunden af traﬁ kanterne landskabsbillede 
og det der er i forgrunden af et billede har afgørende indﬂ ydelse på 
hele billedets kvalitet.” Schmidt, J. P. (1978)
”Det burde derfor bestandig tilstræbes, at nye plantninger i det frie 
kulturlandskab alene opbygges af danske hjemmehørende planteart-
er, d.v.s. arter, der efter naturlig selektion gennem tiderne er ud-
viklet til i fuld frodighed at trives i de kulturlandskaber, vejen føres 
igennem.”Schmidt, J. P. (1970)
Udvalgte vejprojekter
• Ring 4 gennem Vestskoven med Klovtoftekrydset (1977) 
• Frederikssundmotorvejen (Ring 3 - Motorring 4) (1978) 
• Ring 3 ved Brøndby (sammen med Edith og Ole Nørgård) 
(1980) 
• Den Fynske Motorvej (sammen med Malene Hauxner) (1972-
80) 
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Inge og Jørgen Vesterholt
Vesterholt, Jørgen Krohn, 1927-1993, arkitekt og landskabsarkitekt. 
Gennem 35 år har Inge og Jørgen Vesterholt sammen løst og 
realiseret en række betydningsfulde opgaver med indpasning af 
meget store tekniske anlæg i det danske landskab med sikker 
æstetisk sans. De har været æstetiske konsulenter på adskil-
lige motorveje og medvirket til indplacering af dem, således 
at der er skabt et rytmisk forløb af vejenes linieføring gennem 
landskabet. Sydmotorvejen er et godt eksempel på betydning-
en af linieføring gennem et stort åbent landskab, men også i 
arbejdet med detaljen har Jørgen Vesterholt med tilpasning-
en af skråninger og terrænbearbejdning i udﬂ etningsanlæg 
medvirket til udarbejdelse af vejanlæg med stor landskabelig 
kvalitet. I arbejdet med terrænanlæg og landfæster til Store-
bæltsforbindelsen har Jørgen Vesterholt udført et minimalistisk 
anlæg, som med stor præcision har tilføjet nye dele til Sprogø, 
hvor forskellen mellem den eksisterende ø og den nye del er 
tydeliggjort. Det eksisterende kystlandskabet er respekteret og 
nyt er tilført med stor klarhed og autoritet. 
Jørgen Vesterholt´s projekter var karakteriseret ved en mini-
malistisk brug af planter til accentuering af landskabsbilledet 
eller til at styre udsigter. I udﬂ etningsanlægget i Vallensbæk 
mose på Køge Bugt Motorvejen er fremkommet et åbent land-
skab, hvor skærme af præcise plantninger styrer udsigter og 
indrammer et dynamisk vejrum, hvor den præcise terrænbear-
bejdning af rabatter fremhæver karakteren af det eksisterende 
landskab og skaber et roligt landskabsbillede i et stærkt traﬁ k-
eret traﬁ kmiljø. 
Figur: Skitse af landfæstet til Storebæltforbindelsen. (Fra Vesterholt, 1991)
“Landskabsarkitektens opgave må være at forme et rytmisk forløb af 
terræn og beplantning i en skala, som markerer sig i landskabet – uden 
at underordne sig det – og som giver traﬁ kanterne en stimulerende 
oplevelse af større indhold end blot fart.” Vesterholt, Landskab nr. 7/8, 
1981, s. 178
“Som landskabsarkitekt må man, med udgangspunkt i de foreliggende 
landskaber, foretage en vurdering af de særpræg, som er bevarings-
værdige, og som kan karakterisere ruten på dens hastige vej mellem 
landsdelene.” Vesterholt, Landskab nr. 1, 1991
Udvalgte vejprojekter: 
• Dele af Farummotorvejen og Holbækmotorvejen (1967-75); 
• Dele af Sydmotorvejen (1970-93)
• Dele af Vestmotorvejen (1970-93) 
• Køge Bugtmotorvejen (1986-93)
• Omgivelser ved Storebæltsforbindelsen(fra 1987)
• Konsulent ved Øresundsforbindelsen, linieføring og kunstig ø 
(fra 1994 - 2000) 
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Ib Møller
Møller, Ib, 1929- , arkitekt, byplanlægger og landskabsarkitekt. 
Ib Møller har siden 1960 haft en stor betydning som by- og 
landskabsplanlægger i Jylland og som æstetisk rådgiver ved 
indpasning af større tekniske anlæg som broer, motorveje, 
jernbaner, ledninger til gas og el m.m. Ib Møller har haft egen 
tegnestue med Svend Erik Wichmann, Møller & Wichmann, 
1960-80 og fra 1981 med Niels Grønborg, Møller & Grønborg 
A/S
Ib Møller har haft en vigtig rolle som rådgiver på det vej-
æstetiske område både med konkrete projekter, som skribent 
og gennem sit arbejde med vejreglerne. Ib Møller arbejder altid 
meget bevidst på at føje de ofte ganske voldsomme anlæg 
ind i landskabet i stedet for at dominere det. Arbejdet med de 
store anlæg bygger på en forståelse af det danske landskab. Ib 
Møller har gennem sit lange virke haft mange tillidshverv, som 
har sikret en stor gennemslagskraft og indﬂ ydelse også på det 
vejæstetiske område. Dette var medvirkende til, at Ib Møller i 
1995 ﬁ k tildelt Vejdirektoratets Vejpris. 
Ib Møller har arbejdet med strækningen mellem Horsens og 
Skanderborg, hvor motorvejen gennemløber et storslået land-
skab med et forløb tæt forbi Ejer Bavnehøj og Yding Skovhøj. 
Motorvejen er indpasset i det storbakkede landskab, og med 
tilplantninger af skråninger er indgrebet camouﬂ eret. Anvendel-
sen af hjemmehørende arter sikrer en samhørighed og inte-
gration med dyrkningslandskabets hegnsplantninger. Møller & 
Grønborg A/S har siden medvirket som æstetisk konsulent ved 
de ﬂ este jyske motorvejsstrækninger og ved Øresundsforbind-
elsens landanlæg. 
Udvalgte vejprojekter
• Den Jyske Motorvej fra Grænsen til Hirtshals og Frederiks-
havn (fra 1968 – 2003)
• Esbjergmotorvejen (1995-1998) 
• Statsbroen Storebælt (1977-79) (sammen med Ole Nørgård)
• Strategi for smukke veje for Vägverket, Sverige (fra 1990)
• Yttre Ringväg o. Malmö (1991) E 6, Sverige (1991)
• Bärbyleden, Uppsala og E 4, Sverige (1993)
• Landanlæg til Øresundsforbindelsen (fra 1993 - 1997)
Figur: Skitse af strækningen Horsens – Skanderborg. Fra Møller, I. (1986) 
“Efter vejens anlæggelse forestår modelleringen af det opgivende ter-
ræn. Skrænter lægges ned, ofte i stor afstand fra vejen, så stejle skrå-
ninger undgås i afgravninger og påfyldninger. Modelleringen medfører, 
at behovet for vejbeplantning minimeres.”Møller, I. (1986)
“Udover at indpasse vejlinien har der været lagt vægt på at vejbanen 
skulle fremgå som en harmonisk og kontinuerlig kurve uden optiske 
knæk, samt at der fra vejen kunne blive nogle spændende panoreringer 
udover landskabet.” Møller, I. (1986) 
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2.3 Æstetiske værdier og strategier for smukke veje
Arbejdet med udvikling af motorvejenes arkitketur har været en 
lang proces. I de konkrete motorvejsprojekter er valgt de løs-
ninger, der har været mulige indenfor rammerne af vejregler, 
økonomi og særlige bindinger i det konkrete landskab. I Vej- 
reglerne beskrives primært de funktionelle og sikkerhedsmæs-
sige krav til vejens udformning og udstyr. Der ligger dog i vej 
-reglernes funktionsbeskrivelse indlejret  en række æstetiske 
konsekvenser for vejrummet og for behandling af det motor-
vejsnære landskab med skråninger og beplantninger. De bag-
vedliggende æstetiske værdier og syn på landskabet er ikke 
altid blevet beskrevet, men vil ofte have en væsentlig indﬂ y-
delse på de trufne valg af linieføring, tværproﬁ ler, skråninger 
og beplantninger.
Med Ib Møllers og Michael Varmings sammenfatning af de 
danske erfaringer med arbejdet med vejæstetik i publikationen 
Strategi for vejes æstetik fra 1993 blev grundlaget for Vejdirek-
toratets arbejde med den danske strategi Smukke veje skabt. 
Heri er diskussionen af vejæstetik og –arkitektur blevet bragt i 
fokus og dette resulterede i formuleret i en strategi i 1995 , som 
siden fulgt op med en række publikationer, som har været mål-
rettet mod projekteringen (2002) og drift og vedligehold (1996) 
suppleret med en række konferencer og efteruddannelsesak-
tiviteter indenfor vejområdet. Fokus har været rettet mod vejen 
selv, mens tilsvarende handlingsrettede redskaber til styringen 
af forandringerne i omgivelserne kun har været berørt kortfat-
tet.  
2.4 VVM og landskabet
Alle større anlægsprojekter skal ifølge Planloven underkastes 
en vurdering af dets virkning på miljøet, en VVM-vurder-
ing. Miljø- og Energiministeriet har udarbejdet en vejledning 
til brug ved vurdering af, om et anlæg eller projekt er omfat-
tet af Planlovens regler om vurdering af virkninger på miljøet 
(VVM). Formålet med VVM-undersøgelsen er, at give borgere 
og myndigheder m.ﬂ . et grundlag for at kunne afveje fordele og 
ulemper ved forskellige alternativer. I VVM-proceduren indgår 
ﬂ ere muligheder for borgere og forskellige myndigheder for at 
deltage aktivt i høringer. Den første høring ﬁ nder sted i forbin-
delse med de indledende VVM-undersøgelser, den anden for-
løber, når VVM-redegørelsen er udarbejdet. 
I VVM- undersøgelse indgår som regel også en visualisering 
af det pågældende anlægs indvirkning på de omgivelser, hvor 
anlægget tænkes placeret. Ofte anvendes en visualisering af, 
hvordan arealerne tager sig ud før anlæggets etablering, og 
hvordan det forventes, at anlægget vil tage sig ud efter etab-
leringen. Udarbejdelse af de visuelle analyser af alternativer 
kræver indgående kendskab til projektet og til visualiserings-
teknikkerne. Og til vurdering af konsekvenserne af forskel-
lige alternativer indgår de landskabsæstetiske vurderinger 
som væsentlige elementer. Disse visualiseringer er udføres 
ofte af eksterne rådgivere, (se. f.eks. Wainø, 1998, Bjarrum, 
2003). Gennem planlovens krav om høring af berørte brugere, 
borgere og myndigheder sikrer visualiseringerne at de land-
skabsæstetiske konsekvenser kan indgå i den offentlige dis-
kussion og den samlede vurdering af projektet. Selvom visu-
aliseringerne udarbejdes og præsenteres er det ikke altid at 
de æstetiske idealer og natursynet bag vurderingerne bliver 
tydeligt beskrevet, men disse bagvedliggende værdier vil have 
en stor betydning for både fremstilling af visualiseringer, valg 
af alternativer for linieføring, samt for udfaldet af den samlede 
vurdering.   
Et væsentligt problem er at gennemførelsen af en VVM under-
søgelse med vurdering af de landskabelige, vejæstetiske og 
arkitektoniske konsekvenser kun er knyttet til planlægning af 
nye vejanlæg, hvorved der kun kan inddrages kendte forhold i 
omgivelserne på planlægningstidspunktet. Senere landskabs-
ændringer som følge af vejens aﬂ edte konsekvenser i form af 
tilplantninger, byudvikling og andre landskabsændringer ikke 
kan medtages som en integreret del af VVM analyserne. 
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3. Analyse af 3 korridorer 
Det danske kulturlandskab er dynamisk og under konstant 
forandring. De basale dele af landskabet med terrænet og 
jordbunden blev dannet under istiden, mens den nuværende 
fremtræden af landskabet er et produkt af arealanvendelse i 
kombination med geologien og klimaet. Relationen mellem det 
danske motorvejssystem og landskabet er registreret for de 3 
udvalgte korridorer, hvor hovedvægten er lagt på den visuelle 
oplevelse set fra motorvejen. Traﬁ kant perspektiv et er valgt for 
at dokumentere de visuelle konsekvenser af den traﬁ kale og 
erhvervsmæssige udvikling langs korridoren. Målet med ana-
lysen er at give en forståelse for de komplicerede sammen-
hænge og inspirere til nytænkning både af konkrete vejstræk-
ninger og af den måde, vi kan anskue byen, landskabet og dets 
veje. Den rumlige landskabsanalyse er nøglen til at forstå land-
skabet set fra motorvejen. Denne forståelse er vigtig for det 
videre arbejde med planlægning af motorvejenes omgivelser 
og af den visuelle forbindelse mellem motorvejen og landska-
bet. Analysen af motorvejen og landskabsoplevelsen herfra er 
gennemført i 2004 på baggrund af luftfotos, hvor motorvejen 
og terrænet er fremhævet, suppleret med ﬂ ere besigtigelser af 
de udvalgte strækninger. I praksis er analysen foretaget på 2 
niveauer: 
Korridoranalyser
Korridoranalyser, der viser rytmen og de overordnede land-
skabstræk, bygværker og bydannelser, samt store grønne 
strukturer. Udgangspunktet for registreringerne er luftfoto af 
korridorerne langs de analyserede motorvejsstrækninger, 
hvorpå terrænet og motorvejens forløb er fremhævet. Dette 
grundlæggende kortmateriale viser motorvejen og dens 
linieføring i forhold til markante landskabselementer og bydan-
nelser. Gennem feltregistreringer ved kørsel af motorvejen i 
begge retninger er den rumlige afgrænsning af traﬁ kantens 
synsfelt blevet dokumenteret på kortmaterialet. I registrering-
erne er der skelnet mellem en afgrænsning af synsfeltet med 
bygninger og støjskærme, og hvor afgrænsningen sker ved 
landskabelige elementer som hegnsplantninger, skovbryn og 
græsklædte jordvolde. Disse elementer indgår i traﬁ kantens 
oplevelse af udsigter til landskabet, genkendelige landskabs-
elementer og til konkrete landemærker i form af bygværker. 
Da traﬁ kantoplevelsen afhænger af kørselsretningen er ana-
lyserne gennemført i begge køreretninger.
Strækningsanalyser
Situationsanalyserne viser de rumlige sammenhænge i ud-
valgte strækninger af motorvejen. Situationerne er udvalgt, 
så de beskriver karakteristiske problematikker og kvaliteter 
for strækningen. Situationsanalysen bygger på en beskriv-
else af de landskabelige intentioner for strækningen sam-
menholdt den rumlige analyse fra korridoranalysen. Tvær-
proﬁ let indgår i beskrivelsen af vejrummet. Til dokumentation 
anvendes fotos, der illustrerer den rumlige sammenhæng og 
de landskabelige problematikker.  
• •
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Metodebeskrivelse til korridoranalyser
Beskrivelse af traﬁ kantoplevelser tager sit udgangspunkt i den rumlige analyse af motorvejen i lange sekvenser. Traﬁ kant-
oplevelsen beskrives som den visuelle sekvens, der opleves af traﬁ kanten i en fremadskridende bevægelse gennem landskab- 
et. Metoden til korridorundersøgelsen har til hensigt at afdække, hvordan vejrummet og landskabet opleves af traﬁ kanterne 
under kørslen. Dette er sket gennem kørsel på motorvejsstrækningerne, hvor en række forskellige elementer, der har be-
tydning for oplevelsen af vejrummet og for orienteringen, er blevet kortlagt. Derved viser undersøgelsen traﬁ kantoplevelsen 
af vejen og landskabet som sammenhængende forløb, og oplevelsen dokumenteres ved graﬁ sk indtegning på grundkortet. 
Metoden anvendes til en direkte registrering af oplevelsen, og korridoranalyserne formidler analyseresultatet i sammenhæng 
-ende forløb svarende til oplevelsen ved kørsel på motorvejen. Metoden bliver derved både til en beskrivelse af kørslen, af 
vejrummet og af orienteringspunkterne i landskabet omkring. Efter dokumentation på kortet er korridorerne opdelt i sekvenser 
med samme karakter. Tilsammen udgør dette en dokumentation af traﬁ kantoplevelsen fra vejen udtrykt som et sekvensdia-
gram med angivelse af kørslen, vejrummet og orienteringen på strækningen. 
Indenfor hver af korridorerne er udvalgt karakteristiske situationer, som rummer nogle problematikker og kvaliteter, som er 
karakteristiske for det danske motorvejsnet. Der er i udvælgelsen lagt vægt på at analysere situationer, som fremstår som 
tydelige for traﬁ kanten. Beskrivelserne af motorvejen bygger på beskrivelserne i åbningsbrochurerne og registreringer på 
stedet.
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Analysetemaer:
Figur: Landskabet
Luftfoto og terrænformerne udgør baggrund for analyserne af den visuelle oplev-
else af landskabet set fra motorvejen. Hensynet til landskabet i forbindelse med 
planlægningen af motorvejen er central for dels at minimere omkostningerne og 
nabogenerne, samt sikre traﬁ kanten en logisk rejseoplevelse og en smuk oplevelse 
af landskabet.
Figur: Vejen.
Motorvejens forløb gennem landskabet er fremhævet. Motorvejen har som facadeløs 
vej kun få kontaktpunkter med det lokale traﬁ ksystem. Motorvejen er planlagt til 
kørsel i stor hastighed og med gode oversigtsforhold. Vejudstyr i form af autoværn 
sikrer traﬁ kanten fremkommelighed og sikkerhed. Skilte sikrer traﬁ kanten orienter-
ing. Tilsammen har vejen og dets udstyr en genkendelig og tydelig visuel fremton-
ing, der kan aﬂ æses i stor hastighed
Figur: Grønskab. 
Afgrænsning af vejrummet med vejplantninger, skovbryn, læplantninger, samt græs-
bevoksede skråninger, der fremstår som grønne skærme. Dette kan både være be-
vidst planlagte plantninger og afgravningsskråninger, som er en del af den planlagte 
motorvej, men det kan også være eksisterende eller senere etablerede plantninger 
og græsbevoksede støjvolde, som er etableret udenfor motorvejens areal
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Figur: Byskab.
Afgrænsning af vejrummet med bygninger eller støjskærme, som fremstår som byg-
værker, benævnes som byskab. Dette dækker både bygninger til bolig, institution, 
produktion, lager og administration, samt bygningsnære arealer, der knytter sig til 
bygningerne. For traﬁ kanten udgør denne en klar oplevelse af bymæssighed. 
Figur: Udsigter.
 Centrale elementer for traﬁ kanterne orientering er de markante udsigter over de 
store landskabselementer, hvor især de storslåede kig over de åbne fjorde, bæl-
ter og søer udgør vigtige orienteringspunkter. For at disse vandﬂ ader skal kunne 
opleves, kræver det en vis størrelse, og at traﬁ kanterne har mulighed for at opleve 
dem over en længere strækning. 
Figur: Landemærker. 
De store bygværker, der fungerer som landmærke og orienteringspunkter for 
traﬁ kanterne. Det er bygværker som broer og kraftværker, der alene ved deres 
størrelse bliver synlige i længere tid, og som ved deres arkitektur kan fremstå som 
unikke på rejser over lange afstande. For delstrækninger kan mindre unikke byg-
værker, som ved deres placering i forhold til motorvejen, også få betydning som 
landemærker. Det kan være markante erhvervsbygninger, vindmøller eller byg-
ningselementer som skorstene, som kan opleves tydeligt over længere afstande. 
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Analyse af den visuelle oplevelse fra motorvejen
Som grundlag for gennemførelsen af nærværende undersøgelse 
i ”Byen, Vejen og Landskabet” er der udvalgt 3 korridorer, som 
hver især repræsenterer forskellige udviklingstendenser. Der 
er i udvælgelsen lagt vægt på, at det er strækninger, som har 
været i drift i mindst 10 år for, at deres betydning for det motor-
vejsnære landskab er erkendelige, samt at det er strækninger, 
hvor der har været en dokumenterbar udvikling af erhverv og 
traﬁ k.  Strækninger er udvalgt efter analyserne af traﬁ k og by-
udviklingsmønstre i projektets Fase 1. (Se Hovgesen, Nielsen, 
Nielsen, 2005)
• Vejle – Århus. Den Jyske Motorvej – E 45
• Taulov – Odense. Den Fynske Motorvej – E 20
• Farø – København. Sydmotorvejen og Køge Bugt Motorvejen 
– E47, E55 og E20
Hver af korridorerne er analyseret ud fra de valgte analyse-
temaer for at beskrive de landskabelige sammenhænge, hvor 
vægten er lagt på at identiﬁ cere landskabskarakterer, som kan 
opleves som traﬁ kant. Der er lagt vægt på at identiﬁ cere de 
udsigter og landemærker, som har betydning for traﬁ kantens 
orientering indenfor den enkelte korridor. Målet er at kortlægge 
de landskabstræk, som er karakteristiske for det danske mo-
torvejsnet.  
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3.1 Vejle – Århus. Den Midtjyske Motorvej – E45
Den Midtjyske Motorvej fra Nørre Stenderup til Århus er et 
væsentlig element i det store danske motorvejs H. De første 23 
km fra Nybro til Århus åbnede i 1977, og den sidste strækning 
blev først færdiggjort i 1994 og gav et sammenhængende mo-
torvej, der i dag er stærkt traﬁ keret. Korridoren fra Vejle til Århus 
er den vigtigste nord-sydgående forbindelse i Jylland, som 
forbinder landsdelscentrene, Aalborg, Århus og Trekantsom-
rådet. Denne strækning indgår også som en del af den Jyske 
motorvej, som forbinder Norge/Sverige med Tyskland. For den 
lokale traﬁ k i Vejle indgår E45 som en del af ringvejssystemet 
øst om byen, hvor den forbinder erhvervsområderne og bo-
ligområderne nord og syd for Vejle Fjord, ligesom motorvejen 
er vigtig for fordeling af oplandstraﬁ kken til arbejdspladser og 
indkøbsområder. Den Midtjyske Motorvej har stor betydning for 
traﬁ kudviklingen og byudviklingen i det østlige Jylland med eta-
bleringen af nye erhvervsområder i Trekantsområdet og i Århus 
området, men også byerne Hedensted, Horsens og Skander-
borg er blevet præget af stor vækst i de motorvejsnære er-
hvervsområder. Motorvejen over Vejlefjordbroen er tæt på sin 
kapacitetsgrænse, og den høje andel af tung traﬁ k medfører til 
tider en lav fremkommelighed. Det kan med den nuværende 
stigningstakt for traﬁ kken betyde, at en udvidelse af motorvejen 
til 6 spor kan komme på tale indenfor de næste 10 år. 
Figur: Traﬁ kken ved Skanderborg fordelt på ugedage. Traﬁ kken har klare myldretider 
for pendling i morgen og eftermiddagstimerne på hverdage, mens weekendtraﬁ kken 
har et andet mønster med en top midt på dagen. Den tunge traﬁ k udgør en stor 
andel på hverdage, men er langt lavere i weekenden.
Figur: Erhvervsbyggeri langs korridoren i perioden 1992 – 2003. 
Østjylland gennemsnitlige timetrafik - 7 ugedage
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Analyse af korridoren Vejle – Århus. Den midtjyske 
motorvej – E45. 
Korridoren har en linieføring, som leder gennem no-
get af det mest spektakulære danske landskab, med 
store moræne bakkeformationer ved Ejer Bavnehøj 
og dybe tunneldale ved Vejlefjord, Horsens, Skan-
derborg og Brabrand. Den landskabelige oplevelse 
er stor, men sammensatte erhvervsområder ved 
Vejle Nord, Hedensted, Horsens og Skanderborg er 
med til at give en rytmisk opdeling af strækningen. 
Oplevelsen af det åbne dyrkningslandskab er truet 
af hegnsplantninger langs motorvejen. 
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Mødet med Fjorden - E45 over Vejle Fjord
Passagen af Vejle Fjord danner med udsigten til den vide hori-
sont og den tydelige tunneldal et markant landemærke på den 
jyske motorvejsstrækning. Den voksende erhvervsbebyggelse 
nord for Vejle danner endnu en byport, der med voluminøse 
bygningskroppe fremstår som et landemærke for mødet med 
Vejle. Den fortsatte udbygning af erhvervsområdet kræver 
en bevidst arkitektonisk bearbejdning for at opnå en kvalitet, 
der hænger sammen med byens landskabelige kvalitet og re-
spektere byens præcise placering i bunden af dalen, som kan 
opleves ved passage af Vejle Fjord Broen. Den sydlige byfront 
er afpasset med landskabets karakter og dets lave fremtoning 
underordner sig de grønne tunneldale syd for Vejle Fjord, hvor 
mere bebyggelse vil være et landskabeligt problem.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 1. juli 1980
Tværproﬁ l:
26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-
sporet)
38 meter med 12 meter midterrabat. (4-spor, 
nord for Vejlefjordbroen)
ÅDT Ca. 49.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejdirektoratet, Anlægskontoret
Møller & Wichmann (Vejæstetik + beplantning)
P: Hvidt & O. Mølgård-Nielsen (broen)
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Den nye by i dyrkningslandskabet – E45 gennem Heden-
sted
Passagen af Hedensted og Løsning er domineret af erhverv, 
der med karakteristiske bygningskroppe og tilhørende oplags-
arealer står i kontrast til det åbne dyrkningslandskab før og 
efter byen. Erhvervsområdet er med sin arealanvendelse og 
arkitektur uden referencer til stedet. Skulpturen ved afkørslen 
har en stor højde og ses fra stor afstand, men har ikke sammen 
skala som nyopførte bygninger.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 8. juli 1990
Tværproﬁ l: 26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat.(4-sporet)
ÅDT: Ca. 42.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejdirektoratet, Motorvejskontoret (vejanlæg)
Møller & Grønborg A/S
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De jyske bjerge – E45 ved Ejer Bavnehøj
Passagen af Ejer Bavnehøj er planlagt med det store pano-
ramakig over det storbakkede landskab. Tilplantningen af på-
fyldnings- og afgravningsskråninger, naturlig tilgroning og pri-
vate læplantninger er på vej op langs store dele af motorvejen. 
Det betyder, at oplevelsen af de selvstændige småskove ud-
viskes og de udsigter over landskabet og til Ovsted Kirke, som 
var centrale for valg af linieføringen efterhånden bliver blokeret 
af opvoksende plantninger.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 1. oktober 1980
Tværproﬁ l: 26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 33.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Jysk Motorvejskontor
Møller & Grønborg A/S
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Den brede ådal – E45 ved Skanderborg
Passagen af Tunneldalen med Stilling å, hvor motorvejen 
med sin stablede tværproﬁ l følger tunneldalens sydside giver 
traﬁ kanten en klar oplevelse af tunneldalens udstrækning og 
dybde. Motorvejens kurver understreger det store panora-
makig over den frodige tunneldalbund. Oplevelsen af det store 
landskabsrum er truet af opvækst af beplantning langs motor-
vejen på skråningerne samt af den generelle tilgroning af dal-
bunden. 
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 1. oktober 1977
Tværproﬁ l: 38 meter proﬁ l med 12 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 37.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Jysk Motorvejskontor
Møller & Wichmann
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Mødet med den grønne by – Århus Syd Motorvejen
Motorvejens forløb fra det højtbeliggende moræneplateau til 
den brede tunneldal med Århus å giver traﬁ kanten en smuk 
oplevelse af mødet med Århus. Motorvejens kurver under-
streger sammen med skovplantningerne på dalsiderne det 
store panorama kig over den frodige tunneldal. Oplevelsen af 
det store landskabsrum er truet af opvækst af beplantning langs 
motorvejen på sråningerne, samt af den generelle tilgroning af 
dalbunden. Der er stort set fravær af erhvervsbebyggelse, idet 
denne er knyttet til de gamle hovedveje til Århus.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 1. oktober 1977, 27. juni 1994
Tværproﬁ l: 38 meter proﬁ l med 12 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 21.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Jysk Motorvejskontor
Møller & Wichmann
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3.2 Taulov – Odense. Den Fynske Motorvej på Vestfyn – 
E20
Motorvejsnettet over Fyn er anlagt i ﬂ ere etaper fra den første 
8,7 km strækning åbnede i 1957 mellem Knudshoved og Hjul-
by. Med åbningen af Lillebæltsbroen i 1970 kom næste etape, 
og først i 1985 blev motorvejen over Fyn færdiggjort. Korri-
doren fra Taulov - Odense er en del af den nationale hoved-
forbindelse mellem Øst- og Vestdanmark. På denne strækning 
passerer ca. 85 % af personbiltraﬁ kken og ca. 90 % af lastbil-
traﬁ kken mellem Sjælland og Jylland. Denne korridor har også 
betydning i samspillet mellem Odense som regioncenter og det 
vigtige godstransport knudepunkt i Trekantsområdet. Trekants-
områdets udvikling med de mange godsterminaler og trans-
portcentre, forbindelsen til Fredericia Havn, godsterminalen i 
Taulov og Danmarks Transportcenter i Vejle har med etablerin-
gen af store produktionsenheder som Danish Crown i Horsens 
og Arla i Taulov medført et stort pres på motorvejene. For den 
lokale traﬁ k i Odense indgår E20 som en del af ringvejssys-
temet syd om byen, hvor den forbinder erhvervsområderne og 
boligområderne, ligesom motorvejen er vigtig for fordeling af 
oplandstraﬁ kken til arbejdspladser og indkøbsområder. 
Den Fynske Motorvej har specielt med åbningen af den 
faste forbindelse over Storebælt fået en stor stigning i den 
landsdækkende traﬁ k, hvor specielt den vestlige del mellem 
Odense og Lillebælt er tæt på kapacitetsgrænsen, og denne 
del kan forventes udvidet til 6 spor indenfor den nærmeste år-
række. Etableringen af erhverv har været stor omkring Odense 
og i Trekantsområdet, mens der langs strækningen imellem 
kun har været mindre lokale initiativer til etablering af erhvervs-
områder og det har resulteret i mindre sammensatte erhvervs 
områder blandt andet i Åby. 
Figur: Traﬁ kken i korridoren fordelt på ugedage ved Odense. Traﬁ kken er størst om 
eftermiddagen både på hverdage og i weekenden. Den tunge traﬁ k er dominerende 
på hverdage. Motorvejen indgår som Ringvej for Odense, og det medfører en del 
lokaltraﬁ k, samtidig med at den gennemkørende traﬁ k er stor. 
Fynske motorvej - gennemsnitlig timetrafik - 7 ugedage
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Figur: Erhvervsbyggeri langs korridoren i perioden 1992 – 2003.
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Analyse af korridoren Taulov – Odense. Den fynske motorvej – E20. 
Traﬁ kantoplevelsen af korridoren er præget af de forskellige landskabsty-
per. Taulov området er dels et vækstområde med godsterminal og store 
erhvervsområder. Den tværgående Elbodal kan opleves som et markant 
tværgående landskabstræk, og nord herfor er det åbne dyrkningslandsk-
ab, som præger landskabet. Lillebælt fremstår som et landemærke, som 
opleves på stor afstand. Fra selve broen er der et vidt udsyn mod nord 
og syd over Lillebælt. Det ﬂ ade Vestfyn opleves som et åbent landskab 
med kig til dyrkningslandskabet med præcise landsbyer og få hegns- 
plant-ninger. Dødislandskabet vest for Odense fremstår som et mere 
lukket landskab, hvor bakker, småskove og hegnsplantninger giver stor 
variation. Motorvejens forsænkede passage af Odense er afgrænset af 
skovbælter og beplantede støjvolde og kun få kig til byen indikerer be-
liggenheden og karakter af Danmarks 3. største by
Analyse af 3 korridorer
40
Den nye by og dybe ådale – E20 og Taulov Motorvejen
Det nyopførte erhvervsområde ved Taulov godsterminal og 
jernbanen dominerer landskabsoplevelsen efter motorvejens 
deling. De store bygningskomplekser med parkeringsområder, 
arbejdsarealer og skilte giver området en genkendelighed. De 
stærkt traﬁ kerede motorvejsstrækninger gennem det ﬂ ade 
morænelandskab domineres af et mindre, men stærkt urban-
iseret område med erhvervsbyggeri, skærende jernbanelinier 
og højspændingsledninger. Dette dynamiske område undergår 
en udbygning, og det fremstår med en kaotisk mosaikstruktur 
af gamle gårde, nye store erhvervsbygninger, dyrkede marker, 
parkeringsarealer og ubebyggede byggegrunde. Det åbne dyrk 
-ningslandskab har en skala, som er i overensstemmelse med 
motorvejen, men tilgroning af dalskråninger og læplantninger 
slører oplevelsen af de karakteristiske ådale.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 21. juni 1994, 1. juli 1980, 1. oktober 1970 
Tværproﬁ l:
26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-sporet)
32 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. (4-sporet)
39,5 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. (6-sporet)
ÅDT: Ca. 24.000 / 50.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejle Amts Vejvæsen, Motorvejskontoret 
Vejdirektoratet, Anlægskontoret, Jysk Motorvejskontor
Møller & Wichmann og Boserup, DSB
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Lillebælt – E20 over bæltet
Den stærkt traﬁ kerede motorvejsstrækning over Lillebælt står 
forud for en udvidelse. Det åbne dyrkningslandskab med det 
ﬂ ade relief har en skala, som er i overensstemmelse med mo-
torvejen. Tilplantning af skråninger slører oplevelsen af det 
karakteristiske åbne dyrkningslandskab, hvor de lange kig til 
Lillebæltsbroen giver orientering og lokal karakter til strækning-
en. På den jyske side af motorvejen er etableret erhvervsbe-
byggelse med facade mod motorvejen ved afkørslerne, og en 
yderligere udbygning vil blive meget synlig.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 1. oktober 1970 
Tværproﬁ l:
32 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. 
(4-sporet)
39,50 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. 
(6-sporet)
ÅDT: Ca. 45.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejdirektoratet, 
Vejle Amts Vejvæsen, Motorvejskontoret
Boserup, DSB
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Det skovløse Vestfyn – E20 - moræneﬂ aden øst for Mid-
delfart
Den stærkt traﬁ kerede motorvejsstrækning gennem det ﬂ ade 
morænelandskab står forud for en udvidelse. Det åbne dyrk-
ningslandskab med det ﬂ ade relief har en skala, som er i over-
ensstemmelse med motorvejen. Tilplantning af skråninger slør-
er oplevelsen af det karakteristiske åbne dyrkningslandskab, 
hvor de lange kig til Lillebæltsbroen giver orientering og lokal 
karakter til strækningen. Der ﬁ ndes kun erhvervsbebyggelser 
med facade mod motorvejen ved afkørslerne, og en yderligere 
udbygning vil blive meget synlig.
Fakta:
Motorvejens 
åbning 1. november 1971 (Korsebjerg - Gribsvad) 1. juli 1968 (Gribsvad – Nr. Åby)
Tværproﬁ l: 32 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 43.000 – 45.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Vejdirektoratet, Assens og Odense 
Amtsvejvæsen
Hans Frederiksen og Niels J. Holm (broerne) 
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Det skovrige Fyn - E20 og dødislandskabet vest for 
Odense
Den stærkt traﬁ kerede motorvejsstrækning gennem dødis-
landskabets voldsomme relief har medført gennemskæringer 
af både bakker og småskove. Tilplantning af skråninger slører 
oplevelsen af de karakteristiske småskove og hindrer udsigten 
til det bakkede dyrkningslandskab. I dag ﬁ ndes udover raste-
anlæg ingen erhvervsbebyggelser med facade mod motorvejen 
og i dette bakkede landskab vil en udbygning med erhvervsar-
ealer virke voldsomt. Gårdbebyggelsen og enkelte småhuse er 
næsten spredt overalt i landskabet, hvorfra ingen større bydan-
nelser er synlige.
Fakta:
Motorvejens 
åbning:
28. august 1985 (Langeskov – Korsebjerg)
1. november 1971 (Korsebjerg - Gribsvad ) 
Tværproﬁ l:
26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. 
(Langeskov – Korsebjerg) (4-spor)
32 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. 
(Korsebjerg - Gribsvad ) (4-spor)
ÅDT: Ca. 33.000-43.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejdirektoratet, Jysk Motorvejskontor
J. Palle Schmidt, Professor, Landskabsarkitekt 
mdl. (Langeskov – Korsebjerg)
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Grøn tunnel – E20 gennem Odense
Den stærkt traﬁ kerede og grønne motorvejsstrækning er an-
lagt i en nedgravet forløb med beplantede støjvolde gennem 
Odense har kun lidt kontakt med byen. De ukoordinerede glimt 
af erhvervsbebyggelse udnytter ikke motorvejens eksponer-
ingspotentiale. På begge sider af motorvejen ligger villabebyg-
gelser og områder med industri. Kun ved Svendborgvej ses 
erhvervsområder fra motorvejen. Udtynding af plantningerne i 
den østlige del giver en gennemsigtighed til de bagvedliggende 
erhvervsvirksomheder. 
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 28. august 1985
Tværproﬁ l: 26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 25.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter:
Vejdirektoratet, Jysk Motorvejskontor
J. Palle Schmidt, Professor, Landskabsarkitekt 
mdl.
Stadsgartneren i Odense. 
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3.3 Farø – København. Sydmotorvejen og Køgebugtmotor-
vejen - E47, E55, E20
Korridoren fra Farø til København består af 2 dele med hver sin 
betydning. Sydmotorvejen er en central del af hovedforbind-
else mellem København og færgeforbindelserne til Tyskland. 
Denne del forbinder også Lolland-Falster området med hov-
edstaden og den øvrige del af motorvejsnettet. Den nordlige 
del, Køge Bugt Motorvejen, forbinder hovedstadsområdet med 
motorvejsforbindelsen mod Fyn og Jylland og indgår dermed i 
den nationale transportkorridor. Denne korridor indgår som en 
væsentlig del af det regionale traﬁ knet, for pendling og vare-
transport fra den centrale og sydlige del af Sjælland til hoved-
stadsområdet. Forbindelserne til Ring 3 og Ring 4, samt til Am-
agermotorvejen, som fortsætter over Øresundsbron medfører 
en del gennemkørende traﬁ k. Derudover indgår Køge Bugt 
Motorvejen som en del af det lokale traﬁ k indenfor Køge Bugt 
Fingeren. 
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Figur: Traﬁ kken på Køge Bugt Motorvejen fordelt på ugedage. ÅDT på strækningen 
er ca. 80.000. Traﬁ kken er størst sidst på eftermiddagen, men der er også en klar 
top i morgentraﬁ kken, hvor der ofte opstår kødannelser. Traﬁ kmønsteret er stort set 
ens hverdag og i weekend. 
 
Køgebugt motorvejen - timetrafik på de 7 ugedage
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Figur: Traﬁ kken på Sydmotorvejen ved Farø fordelt på ugedage. ÅDT på Farø er 
ca. 16.000. Traﬁ kken er størst sidst på eftermiddagen uanset, om det er hverdag 
eller weekend. En relativt større traﬁ kmængde i sommermånederne frem for vinter-
månederne tyder på at andelen af turister er relativ stor. 
Farøbroen - gennemsnitlig timetrafik - 7 ugedage
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Figur: Erhvervsbyggeri langs korridoren i perioden 1992 – 2003. Etableringen af 
erhverv har været og er stadig stor omkring Køge Bugt Fingeren, mens der langs 
Sydmotorvejen ikke er etableret nogen betydelige erhvervsarealer. 
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Analyse af korridoren Farø – København. Sydmotorvejen og Køgebugtmo-
torvejen – E47, E55, E20. 
Den nordlige del af korridoren er stærkt præget af storbyens tæt bebyggede 
områder og rekreative områder, mens den sydlige del fra udﬂ etningen med 
Vestmotorvejen er præget af dyrkningslandskabet med et fravær af bymæs-
sig bebyggelse. Oplevelsen af dyrkningslandskabet er tydelig på Sydmotor-
vejen. Mod syd er mødet med vandet ved Farø et klart landemærke på 
strækningen, men også de store bakker på det sydlige sjælland med de 
intensivt dyrkede marker og de præcise skovmassiver syd for Køge giver 
markant forskellige oplevelser af karakterfulde landskabstyper. Køgebugt-
motorvejen nord for Køge er langt mere traﬁ keret, og oplevelsen domineres 
af de store erhvervsområder på vestsiden af vejen og de grønne tilplan-
tede støjvolde mod bebyggelserne på den østlige side. Ved den grønne 
indfart til København er vejrummet afsluttet af sammenhængende beplan-
tede støjvolde og skovplantninger. Kun få bygværker giver landemærker for 
traﬁ kanterne. 
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Mødet med Vandet – E47og E55 ved Farø
Landskabet fremstår som lukket med mange hegnsplantning-
er og småskove. Det giver en oplevelse af et lukket landskab, 
som står i skarp kontrast til mødet med Farøbroerne, hvor vej-
rummet åbner sig med udsigt til horisonten på begge sider af 
broen. Der er ingen erhvervsbebyggelser langs motorvejen. 
Tilgroningen af omgivelserne er på dette sted en styrke, da det 
understreger kontrasten til mødet med den vide horisont på 
broen.
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 4. juni 1985 (Udby - Ønslev (inkl. Farøbroerne))
Tværproﬁ l: 26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 16.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Vejdirektoratet, Sjællandske motorvejskontor 
J. Vesterholt (Vejæstetik og beplantning) 
E. Villefrance (Broer) 
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Landskabsformer danner rum – E 47 og E55 ved Bårse
Dette storslåede morænelandskab har en stor variation, hvor 
forløbet med de høje bakker og den dybe tunneldal med Ris-
by Å bliver understreget af præcise småskove, som motorvej-
en løber tæt forbi. Dette smukke forløb, hvor traﬁ kanten får 
præsenteret det åbne landskab indrammet af bakkeformation-
er og småskove, fremstår som meget stabilt. Ved linieføringen 
blev der lagt vægt på at respektere landskabets særpræg med 
hensyn til terrænformer, skove og bebyggelser og derigennem 
sikre traﬁ kanterne variation og oplevelse. Dog er der private 
hegnsplantninger langs motorvejen, som lukker vejrummet og 
afskærer den visuelle kontakt med landskabet.  
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 22. juni 1990 (Rønnede – Udby)
Tværproﬁ l: 26 meter proﬁ l med 3 meter midterrabat. (4-sporet)
ÅDT: Ca. 16.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Vejdirektoratet, Motorvejskontoret
J. Vesterholt. 
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Skove danner rum - E47og E55 syd for Køge
På denne strækning er motorvejens forløb mellem skovene 
blevet en interessant iscenesættelse af landskabet, hvor det 
er muligt at opleve skovbryn set ude fra landskabet og ved 
passage gennem skovene fås lukkede grønne tunneler. Det er 
en strækning med stor variation og præcise skift mellem åbne 
og lukkede vejrum omkranset af skov, der giver traﬁ kanten en 
række åbne kig over dyrkningslandskabet henholdsvis øst og 
vest for motorvejen. Denne strækning har stor landskabelig 
kvalitet. 
Fakta:
Motorvejens 
åbning:
1. december 1969 (Ølby – Dyrehavehus), 30. 
oktober 1974 (Dyrehavehus – Rønnede)
Tværproﬁ l:
32 meter proﬁ l med 6 meter midterrabat. 
( Ølby – Dyrehavehus) (4-sporet)
38 meter proﬁ l med 12 meter midterrabat 
(Dyrehavehus – Rønnede) (4-sporet)
ÅDT: Ca. 32.000 / 30.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
Præstø amts Vejinspektorats motorvejskontor 
(Ølby – Dyrehavehus) 
Motorvejskontoret Næstved / Præstø amts 
Vejinspektorats motorvejskontor
Fra 1/9 1969 Vejdirektoratet, Motorvejskontoret, 
Næstved og DSB 
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Erhverv og grønne skærme – E47, E55 og E20 – Køge Bugt 
Motorvejen
Motorvejen blev anlagt i et åbent dyrkningslandskab, men for-
stadsbyerne; Ishøj, Greve, Karlslunde og Solrød´s vækst ﬁ k 
efter få år kontakt med motorvejen, og støjvolde blev anlagt til 
beskyttelse af boligområderne. Erhvervsbebyggelsen vest for 
motorvejen er efterhånden ved at lukke kontakten til det åbne 
landskab, som stadig kan opleves vest for Solrød. Naturom-
råderne i de grønne kiler mellem båndbyerne er ved at vokse 
til. Beplantning på støjvoldene fremstår som en grøn masse, 
men uden særlige oplevelsesmæssige kvaliteter. Den massive 
erhvervsbebyggelse ved Ishøj og Karlslunde har en begrænset 
kvalitet, mens de nye områder ved Greve og Karlslunde bliver 
etableret med meget store bygningsvolumener, som har en 
skala, der kan opleves fra motorvejen. Udvidelse af motorvej-
en til 8 spor vil medføre en reduktion af de grønne rammer og 
kræve yderligere vejudstyr, hvorfor denne indfart til København 
vil få et meget urbant præg.  
Fakta:
Motorvejens 
åbning: 
12. december 1972 (Ringvej B3 - Jersie (Cordoza))
1. december 1969 (Jersie (Cordoza) – Ølby) 
Tværproﬁ l: 36-37 meter tværproﬁ l med 6 meter midterrabat. (6-sporet)
ÅDT: Ca. 57.000 – 75.000
Projekterende 
og æstetiske 
konsulenter: 
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Den grønne indfart – E47, E 55 og E 20 til København  
Der er på denne strækning meget lidt visuel kontakt til omgi-
velserne. De tilplantede støjvolde fremstår som grønne tun-
neler, hvor traﬁ kanten ingen kontakt har til byområderne. Kun 
ved Ishøj og Albertslund Vest kan erhvervsbyggerier ses fra 
Motorvejen. Enkelte landemærker sikrer orienteringen. Kun 
få store bygværker, f.eks. Avedøreværket og Ferrings hoved-
bygning på Amager fremstår som landemærker, der sikrer ori-
enteringen. Den anvendte beplantning har kun få variationer. 
Gråpoplerne langs Amagermotorvejen og balsampoplerne 
langs Holbækmotorvejen giver en genkendelig grøn karakter, 
mens blandingsbevoksningerne langs Køge Bugt Motorvejen 
fremstår som en grøn masse. Kun få steder er erhvervsarealer 
synlige, og disse arealer har en mindre skala end motorvejen 
og fremstår usammenhængende. 
Fakta:
Motorvejens åbning:
Holbækmotorvejen
Motorring 3 
Amagermotorvejen 
Øresundsmotorvejen
1. november 1968 (Vigerslevvej - Ringvej B3)
1. juli 1974 (Ring B3 – Taastrup)    
1. oktober 1976 (Taastrup- Hedehusene)
1. september 1977 (Jyllingevej - Holbækmotorvejen (Brøndby)
1. november 1980 (Brøndby - Gl. Køge Landevej)
1. november 1983 (Gl. Køgelandevej - Avedøre Havnevej)
1. august 1987 (Avedøre Havnevej – Amager)
1997 (Kalveboderne – Kastrup)
2000 Øresundsbroen
Tværproﬁ l: 32 meter normalproﬁ l med 6 meter midterrabatSpeciel proﬁ ler med op til 19,5 meter midterrabat. 
ÅDT: Ca. 60.000-88.000
Projekterende og 
æstetiske konsulenter: 
Københavns Amts Tekniske Forvaltning
Vejdirektoratet, Motorvejskontoret, Birkerød
J. P. Schmidt og Edith og Ole Nørgård
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Motorvejene er en del af det moderne Danmark med deres 
rolle som transportkorridorer, hvor den hurtige og traﬁ ksikre 
samfærdsel naturligvis er det vigtigste. De 1.000 km motorvej 
er også et produkt af en landskabelig og arkitektonisk bear-
bejdning og derfor udgør motorvejene et kulturspor, hvor både 
den indre geometri og den eksterne harmoni med landskabet 
har betydning. 
Langt den største del af det danske motorvejssystem er plan-
lagt til en beliggenhed i det åbne dyrkningslandskab. Med 
baggrund i den tyske og amerikanske planlægningstradition 
er der udviklet en særlig æstetik for motorvejens indpasning 
i landskabet baseret på en målsætning om at skabe indre og 
ydre harmoni for traﬁ kantens kørsel og oplevelse af landskab-
et. Arven fra den amerikanske og tyske motorvejstradition er 
stor, når motorvejens geometri og linieføring fastlægges med 
bløde kurver, der er afpasset med landskabets topograﬁ  og 
skala. De primært funktionsbaserede æstetik bag den detail-
projektering af det danske motorvejsnet er med inddragelsen 
af de æstetiske konsulenter, arkitekter og landskabsarkitekter 
resulteret i en lang række strækninger med harmoniske forløb 
gennem landskaber med en unik visuel samhørighed mellem 
motorvejen og landskabet.   Motorvejenes relation til det dan-
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ske kulturlandskab er et produkt af omhyggelig planlægning af 
linieføring baseret på landskabelige idealer om at synliggøre 
dyrkningslandskabet for traﬁ kanten, og hvor der har været sær-
lige landskabelige kvaliteter er motorvejens linieføring blevet 
planlagt med et udstrakt hensyn til landskabsoplevelsen med 
panorama kig til store landskabselementer, som Ejer Bavnehøj, 
Storebælt, Storstrømmen, Lillebælt og Vejle Fjord. Dette har 
givet traﬁ kanterne en række værdifulde landskabsoplevelser, 
som har betydning som landemærker og orienteringspunkter 
på rejsen. I den detaljerede linieføring og udformning af tvær-
proﬁ ler har der været taget store hensyn til den visuelle kontrakt 
til skovbryn, læhegn, markante ejendomsskel og gravhøje, som 
skaber variation og en rytmisk oplevelse af landskabet. Dette 
er affødt af en tradition for inddragelse af æstetiske konsulent-
er, som har sikret en omhyggelig planlægning af vejenes rela-
tion til landskabet og skabt en lang række værdifulde visuelle 
oplevelse for traﬁ kanterne. 
Over tid er der udviklet forskellige typer af tværproﬁ ler med 
optimerede midterrabatter, dyrkningsskråninger og ﬂ ade trug-
anlæg. Der har været et omhyggeligt design af elementerne i 
motorvejens tværproﬁ l, hvor hensynet til sikkerhed, fremkom-
melighed, oversigtsforhold og landskabsæstetik er forenet til 
designprincipper. I dag er det muligt på baggrund af kendskab 
til dette at tidsbestemme motorvejsstrækninger. Motorvejen er 
derved med deres størrelse og udformning blevet væsentlige 
element i kulturlandskabet og udgør et af vor tids vigtige bidrag 
til kulturmiljøet i det åbne landskab. Et aspekt, som er vigtigt at 
fastholde i driften og ved udvidelser af motorvejene. I det åbne 
dyrkningslandskab har hensynet til landbruget betydet, at kun 
det mindst mulige areal er inddraget til vejanlæg. Dette har be-
tydet at brugen af plantninger i relation til motorvejsanlægget 
stort set har været reduceret til de skråningsanlæg, der er frem-
kommet ved indpasning af motorvejsanlægget i det konkrete 
landskab. Resultatet af anlægsarbejderne har ikke altid givet 
motorvejens plantninger de bedste vækstbetingelser, og det 
kan ses mange år efter. Plantningernes planlagte funktioner 
har været, at indpasse motorvejen i landskabet, sløre det store 
anlæg set fra landskabet og indramning af vejrummet for at 
optimere traﬁ kantoplevelsen, hvor det ﬁ lmiske forløb og den 
rytmiske oplevelse af landskabet har været idealet. 
Ved motorvejenes indfart til og ved passager af større byer er 
derimod gennemført kraftige plantningsprojekter, som skulle 
skjule byerne og med kraftige støjvolde dæmpe støjgenerne. 
Resultatet af en langsigtet planlægning er blevet grønne ind-
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farter til København, Odense og Århus med plads til jordvolde 
til minimering af støjgenerne og velplanlagte parkbånd med 
præcise skov- og hegnsplantninger. Veltilrettelagte og plan-
lagte grønne forløb har skabt afstand mellem motorvejen som 
støjkilde og byens boligområder. Som et produkt af den land-
skabsarkitektoniske bearbejdning er der skabt eksempler på 
præcise træplantninger med karakterfulde træarter, som ved 
Amagermotorvejen, Helsingørmotorvejen og Holbækmotor-
vejen har givet mødet med byen genkendelighed og identitet. 
Lyngbymotorvejen fremstår med de høje præcise støttemurer 
som de mest veltilrettelagte eksempler på en bymotorvej. Bag 
planlægningen og den arkitektoniske formgivning af de mest 
vellykkede af disse motorveje har været en sikker fornem-
melse for motorvejen og plantningernes skala i forhold til de 
byområder, motorvejen fører igennem.  
4.1 Kommercialisering og urbanisering 
Erhvervsområdernes udbygning i de motorvejsnære landskab-
er medfører en væsentlig ændring af oplevelsen set fra motor-
vejen i forhold til de oprindelige intentioner. Inddragelse af land-
brugsarealer til byudvikling giver nye byggemuligheder. Vi har 
registreret en lang række eksempler på nye erhvervsområder 
og udbygning af eksisterende, hvor erhvervsvirksomheder har 
fået en lokalisering, som muliggør en intensiv eksponering mod 
traﬁ kanterne. Det giver en række visuelle problemer; Dels gi-
ver det urbanisering af det oprindelige åbne landskab og dels 
kan erhvervsbygningerne optræde med forskellige skala og 
arkitektoniske kvalitet. Den synsvinkel, traﬁ kanten har i forhold 
til bygninger, er ofte ganske lille, og der, hvor mange forskellige 
bygninger er placeret, bliver det vanskelig at få en oplevelse 
af den enkelte bygning og i stedet opleve disse områder som 
sammenhængende. Skalarelationen mellem motorvejen og 
bygningerne er i mange tilfælde uklar. Traﬁ kanter, som færdes 
med høj hastighed på 110 – 130 km/t, har kun få sekunder til 
at opleve et bygværk. Skal oplevelsen af bygningen gøres klar 
skal bygningen have en volumen som er i samme skala som 
motorvejen. 
Kun i få tilfælde har bygningerne og de bygningsnære arealer 
en funktion, som har en relation til det store ﬂ ertal af traﬁ kant-
er. Erhvervsvirksomheder, som har et meget snæver gruppe 
af traﬁ kanterne som kunder, etablerer sig med skilte, ﬂ ag, og 
udstillede produkter, der medvirker til et ﬂ imrende udtryk. Der 
er eksempler på, at gentagelse af bygningskroppe af samme 
volumen kan få erhvervsområderne til at fremstå som sammen-
hængende bydannelser. Skal erhvervsområder kunne opfattes 
som en anden landskabsanvendelse, skal det kunne opleves 
i sammenhæng i et vist tidsrum. I henhold til Michael Varm-
ings undersøgelser skal det være mindst 30 sekunder. Men det 
forudsætter også, at den landskabelige bearbejdning af are-
alet mellem bygninger og motorvejen sikrer en rolig ramme for 
oplevelsen af den særlige bytype. Meget store bygningskroppe 
kan alene med deres størrelse og placering i forhold til motor-
vejen opleves i så lang tid, at traﬁ kanten formår at opfatte byg-
ningens funktion og dets skalamæssige relation til motorvejen. 
Arealet mellem erhvervsbygningerne og kørebanekanten har 
en central rolle i oplevelsen af den nye by. Opdelingen i motor-
vejens rabatter med trug, udstyr og særlige græspleje adskiller 
sig ofte fra arealanvendelsen på arealet, der knytter sig til byg-
ningerne. Perspektivisk vil oplevelsen af ﬂ aden set fra traﬁ kant-
ens lave position være domineret af motorvejens siderabatter 
og eventuelle skråningsanlæg. Kun få steder er motorvejens og 
erhvervsområdernes udformning og drift af ﬂ aderne samtænkt. 
Beplantning i tilknytning til nyetablerede erhvervsområder har 
sjældent en volumen, så det kan harmonere med hverken 
nyopførte bygninger eller den eksisterende motorvejs skala. 
Oplevelsen afhænger af bygningens størrelse, placering i 
forhold til traﬁ kantens køreretning og den sammenhæng, hvori 
bygningen indgår. Planlægningen af nye erhvervsbygninger i 
forhold til motorvejen skaber derfor en række funktionelle og 
arkitektoniske udfordringer, hvis både den optimale eksponer-
ing skal tilgodeses og traﬁ kanternes behov for ro i oplevelsen 
af vejrummet.
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4.2 Forgrønnelsen af landskabet 
På de motorvejsstrækninger, hvor beplantning er anvendt med 
stor præcision, viser, at tilplantninger af motorvejsnære arealer 
kan tilføre traﬁ kantoplevelsen store kvaliteter. Den dynamik, der 
er i de motorvejsnære landskaber, hvad enten de dynamiske 
forandringer skyldes naboernes plantningsinitiativer, eller at 
det skyldes den økologiske succession på skråningsarealer og 
naboarealer, er resultatet en oplevelse af en forgrønnelse af 
motorvejene. Mere vegetation, som lukker for den visuelle kon-
takt, medfører øget fokus på traﬁ kken og motorvejens udstyr 
og egen vegetation. Denne separation af motorvejen i forhold 
til det åbne landskab betyder også, at det fremover bliver en 
stor udfordring at skabe en større variation i den vegetation, 
der opstår langs motorvejene for at modvirke, at traﬁ kanterne 
oplever en monotoni i kørslen, som kan nedsætte opmærk-
somheden. 
Motorvejenes beplantninger er et produkt af en arkitekton-
isk bearbejdning, som har til formål at øge traﬁ ksikkerheden 
gennem en optisk ledning og afskærmning af omgivelser, der 
kunne tage opmærksomhed fra kørslen. Denne del sikrer både 
en udbedring af motorvejens negative konsekvenser for omgi-
velserne ved tilplantning af skråninger og indrammer ønskede 
udsigter til landskabet. For motorveje nær bebyggelse anven-
des støjvolde med beplantning i stort omfang. Jordkernen har 
en positiv effekt i forhold til nedsættelsen af støjgenerne, og 
beplantningerne kan give jordbygværket en relation til omgi-
velserne, men både jordvolde og beplantning skaber grønne 
skærme, som hindrer traﬁ kanternes visuelle kontakt til omgi-
velserne. Anlæg af støjvolde sker både ved eksisterende be-by-
ggelser og ved planlægning og etablering af nye byudviklings-
områder op til motorvejen. Veltilplantede støjvolde kan fremstå 
som præcise skovbryn, og større volde kan ved deres volu-
men og placering i forhold til motorvejen fremstå som egentlige 
landskabselementer i forhold til landskabets skala og variation. 
Meget korte forløb af støjvolde har dels en dårlig effektivitet, 
men opleves også som et løst fragment, mens meget lange 
støjvolde kan fremstå som monotone bygværker. 
I det åbne landskab ses en tendens til, at jordejerne etablerer 
hegnsplantninger parallelt med motorvejen. Det er både, hvor 
der er etableret plantninger på vejens skråningsanlæg, men 
også hvor motorvejen er planlagt med visuel kontakt til omgivel-
serne. Jordejernes private planteinitiativer kan være begrundet 
i landbrugsdriften eller i et ønske om at skjule motorvejen set 
fra ejendommen. Plantninger af hegnsplantninger på landbrugs 
ejendomme støttes med 40 % af Fødevareministeriet, og gen-
nem kollektive plantningslaug sikres en vis koordination mel-
lem landmændenes ønsker og med amtets kontrol af, at plant-
ningerne ikke er i modstrid med naturbeskyttelsesinteresser. 
Der sker ingen koordination med vejmyndigheder, og resultatet 
er i mange tilfælde hegnsplantninger, som kan have større el-
ler mindre længde, og som set fra motorvejen lukker vejrum-
met, og slører traﬁ kanternes visuelle kontakt til landskabet. Da 
tilplantningerne sker på naboarealet og følger vejskellet kan 
hegnsplantningerne i et bakket terræn danne nye tilfældige af-
grænsninger af vejrummet, især hvor der både er afgravnings- 
og påfyldningsskråninger uden anden beplantning. Endelige er 
der eksempler på tilgroning af tilstødende arealer, hvor land-
brugsdriften ophører. Dette kan på lavbundede områder sløre 
landskabelige træk og derved udviske landskabskarakteren, 
som den opleves fra motorvejen. 
I forhold til fremtidige muligheder for en evt. regulering af lev-
ende hegn i motorvejenes næromgivelser kan der dog ﬁ ndes 
inspiration i den måde beslægtede forhold reguleres i dag. Det 
er her vigtigt at skelne mellem bremsning af etablering af nye 
hegn og fjernelse af eksisterende hegn.  Hvad angår fjernelse 
af eksisterende levende hegn gælder det generelt for reguler-
ingen af forhold i det åbne land, at hvis en eksisterende ar-
ealanvendelse er etableret lovligt, vil det altid være muligt at 
fortsætte den eksisterende arealanvendelse. Det er derfor ikke 
muligt gennem generel regulering at kræve fjernelse af levende 
hegn, hvis de fra begyndelsen er etableret lovligt. Hvad angår 
bremsning af etablering af nye hegn, er der ﬂ ere muligheder, 
men som forholdene er i dag, sker der kun i ringe grad en regu-
lering af placeringen af nye levende hegn.
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4.3 Nyt udstyr indtager vejrummet
Gennem afdækning af de visuelle og rumlige situationer langs 
motorvejsnettet er der skabt opmærksomhed på en række ænd-
ringer, som skyldes tilføjelser af nyt udstyr og vejudvidelser. 
En del af motorvejene er åbnet for traﬁ k for mere end 40 år 
siden, og med den væsentlig større traﬁ kmængde, højere has-
tigheder og større  forventning til traﬁ ksikkerheden er vejens 
udstyr blevet fornyet. Opsætning af stålautoværn både i mid-
terrabatter og siderabatter har ændret vejens visuelle frem-
træden. Traﬁ kanternes oplevelse af vejrummet og relationen 
til de tilstødende landskaber bliver ændret. Ved bydannelser 
medfører opsætning af støjskærme et ændret vejrum. Placer-
ingen og udformningen af disse skærme påvirker i høj grad 
traﬁ kantoplevelsen.  
Konstateringen af, at mange af de danske motorveje er tæt på 
deres kapacitetsgrænse, betyder en klar forventning om ud-
videlse af kapaciteten af de eksisterende motorveje. Anlæg af 
ekstra spor anvendes i mange tilfælde og er set på Helsingør-
motorvejen og på Køge Bugt Motorvejen, men det kan også 
forventes, at dette vil ske på ﬂ ere andre traﬁ kerede motorvejs-
strækninger beliggende i det åbne landskab. Vejudvidelserne 
medfører et ændret tværproﬁ l med ændrede skalarelationer 
mellem motorvejen og omgivelserne. 
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4.4 Spørgsmål til videre bearbejdning: 
Hvordan skal der i fremtidens forvaltning af det motorvejs-
nære landskab forholdes til de oprindelige idealer bag motor-
vejens linieføring og relation til kulturlandskabet?
Skal landskabsoplevelsen fra motorvejen fortsat prioriteres 
ved stigende traﬁ k og hastighed på motorvejen?
Hvilke forvaltningsredskaber kan anvendes til styring af 
tilplantninger af det motorvejsnære landskab med læhegn og 
skovplantninger?
Hvilke principper skal danne grundlag for fremtidig lokaliser-
ing og udformning af erhverv langs motorvejen?
Hvordan organiseres fremtidens forvaltning af det motor- 
vejsnære landskab, så både traﬁ kanternes, erhvervslivets og 
kulturmiljøets interesser tilgodeses? 
• 
• 
• 
• 
• 
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